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VORWORT. 


Der  lebhafte  Beifall,  w  elchen  der  I.  Band  dieses  Werkes 
gefunden  hat,  macht  es  mir  zur  angenehmen  Pflicht,  eingangs 
des  II.  Bandes  meinen  geneigten  Lesern  vor  Allem  den 
besten  Dank  für  die  günstige  Aufnahme  meiner  Arbeit 
auszusprechen. 

Aus  den  zahlreichen  Briefen,  welche  mir  zugekommen 
sind  und  die  ausnahmslos  irgend  ein  liebenswürdiges  Wort 
des  Lobes,  eine  Aufmunterung  enthalten,  geht  hervor,  dass 
dank  meiner  möglichst  genauen  Beschreibungen  das  mystische 
Dunkel,  in  welches  bisher  der  Automobilismus  gehüllt  er- 
schien, grossentheils  gelichtet  wurde  und  dass  das  neue, 
fortschrittliche  Verkehrsmittel  vielfache  neubekehrte  An- 
hänger gefunden  hat.  Denjenigen,  welche  mich  um  einen 
Rath  ersuchten,  in  aufrichtigster  Art  zu  antworten,  war 
und  ist  mir  stets  eine  angenehme  Pflicht,  welche  ihren 
Lohn  in  sich  selbst  trägt.  Liegt  doch  in  diesem  Brief  wechsel 
für  den  Autor,  der  es  mit  seiner  Sache  ernst  meint,  der 
beste  und  schmeichelhafteste  Beweis,  dass  es  ihm  gelungen 
ist,  mit  seiner  auf  der  Intelligenz  der  Leser  fussenden 
Arbeit  zu  gleicher  Zeit  die  Sympathien  derselben  zu 
erringen. 

Der  vorliegende  Band  behandelt  scheinbar  viel  com- 
plicirtere  Fragen  als  der  vorhergehende.  Ls  ist  allerdings 
richtig,  dass  zwischen  einem  Motorwagen  und  einem  Motu- 
cycle  anscheinend  ein  grosser  Unterschied  herrscht.  Die 
sozusagen  familiäre  Treuherzigkeit,  mit  welcher  letzteres 
den  neugierigen  Augen  Kinblick  in  seine  kleinsten  Organe 
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—  fast  imöchte  ich  es  «seine  Reize»  nennen  gewährt, 
hat  beim  Automobil  einer  viel  grösseren,  mehr  Respect 
erheischenden  Strenge  Platz  gemacht,  und  das  Kleid,  das 
Mieder  —  auf  gut  deutsch:  der  Wagenkasten,  der  Carter 
(Gehäuse)  eines  Automobils  —  sind  von  einer  —  ehrlich 
gestanden  —  oft  unangenehmen  Zugeknöpftheit. 

Doch  dürfen  wir  uns  von  dieser  unbequemen  Scham - 
haftigkeit  der  modernen  Benzin  wagen,  von  den  Schwierig- 
keiten, welche  unsere  durch  das  Ungewohnte  stets  leicht 
erschreckten  Augen  begegnen,  nicht  bange  machen  lassen. 
Sobald  das  Automobil  entkleidet  ist  und  wir  dasselbe  von 
seinen  verschiedenen  Hüllen  befreit,  die  Räder  in  der 
Luft,  so  vor  uns  sehen,  wie  es  auf  vielen  unserer  Abbil- 
dungen erscheint,  wird  seine  strenge  Verschlossenheit  bald 
einer  grösseren  Zugänglichkeit  weichen  müssen. 

Selbst  die  ängstlichsten  meiner  Leser  können  voll- 
ständig überzeugt  sein,  dass  zur  gründlichen  Kenntniss  des 
Automobils  nichts  weiter  gehört,  als  einige  Aufmerksam- 
keit und  Ueberleguug,  und  dass  besondere  Kenntnisse  der 
Mechanik  dazu  ganz  und  gar  nicht  nöthig  sind.  Ks  wäre 
daher  auch  nicht  zu  entschuldigen,  Angst  vor  diesem  harm- 
losen «Ungethüm»  zu  haben,  welches  uns  ohne  unserem 
eigenen  Dazuthun  gewiss  keine  Verlegenheiten  bereitet, 
uns  jedoch  alle  die  Wonnen  ungebundenen  Wanderthums 
und  berauschender  Schnelligkeit  verschafft. 

* 

*  * 

Ich  bin  weit  entfernt  davon  zu  behaupten,  die  sämmt- 
lichen  existirenden  Benzin  -  Automobil  -  Typen  in  diesem 
Werke  erschöpfend  behandelt  zu  haben. 

Abgesehen  davon,  dass  die  Durchführung  eines  solchen 
Vorhabens  bei  den  unzähligen,  täglich  frischen  Zuwachs 
erhaltenden  Systemen  und  Schöpfungen  der  neuen  Industrie 
last  eine  Unmöglichkeit  wäre,  erschiene  mir  dasselbe  — 
und  mit  mir  wohl  auch  meinen  geneigten  Lesern  —  höchst 
überflüssig.  Ungeachtet  aller  äusserlichen  Verschieden- 
heiten  gleicht   im   Grunde  genommen   dem    Viertactm-  >tor 
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des  Herrn  A.  nichts  mehr  wie  der  Viertactmotor  des  Herrn 
B.  oder  C.  u.  s.  w.  Ich  behaupte  also,  dass  es  zum  raschen 
Verständnisse  aller  möglichen  bestehenden  und  noch  kom- 
menden Systeme  von  Benzinwagen  vollkommen  genügt, 
die  acht  oder  zehn  hauptsächlichen  Automobil -Typen  gründ- 
lich zu  studiren,  wozu  mein  Buch  ein  nützlicher  Behelf 
sein  soll. 

Schliesslich  war  mir  auch  darum  zu  thun,  denjenigen 
meiner  Leser,  welche  sich  zum  Ankaufe  eines  Motorwagens 
entschliessen  wollen,  nicht  durch  allzu  grosse  «Wahl»  allzu 
grosse  «Qual»  zu  bereiten.  Uebrigens  werden  sich  die 
im  Inhaltsverzeichnisse  meines  Werkes  nicht  enthaltenen 
guten  Systeme  zweifelsohne  von  selbst  Bahn  brechen,  und 
soll  es  mir  eine  angenehme  Aufgabe  sein,  dieselben  in  eine 
folgende  neue  Auflage  aufzunehmen. 

»    *  * 

Zum  Schlüsse  wiederhole  ich  nochmals,  dass  es  mir 
stets  zum  Vergnügen  gereichen  wird,  denjenigen  meiner 
Leser,  welche  irgend  einer  weiteren  Erklärung  oder  eines 
aufrichtigen,  uneigennützigen  Rathes  beim  Ankaufe  eines 
Fahrzeuges  bedürfen,  bereitwilligst  die  gewünschte  Aus- 
kunft zu  geben.  Es  genügt  zu  diesem  Zweck,  an  meine 
Adresse,  22,  Boulevard  de  Villiers,  Levallois  (Seine)  prcs 
Paris,  zu  schreiben. 

Der  Verfasser. 
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Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Automobile agen. 


I.  CAPITEL. 


ALLGEMEINE  BEMERKUNGEN  ÜBER  DIE 
AUTOMOBILWAGEN. 


ft  hört  man  die  Frage  aufwerfen, 
worin  eigentlich  das  Charakteristi- 
sche des  Automobil wagens  zum 
Unterschiede  vom  Motocycle  und 
den  ihm  verwandten  kleineren  Fahr- 
zeugen besteht. 

Die    Antwort    lautet  einfach 
genug: 

«Im  Comfort!» 
Wie  unbedeutend  auch  diese  Unterscheidung  im  ersten 
Momente  erscheinen  mag,  so  werden  wir  doch  sehen,  welch 
gründliche  Umwandlung  des  in  unserem  1.  Bande  be- 
schriebenen Vehikels  die  gebieterischen  Anforderungen 
des  Comforts  zur  Folge  hatten.  Ob  die,  der  Tyrannei  der 
Bequemlichkeit  ihr  Entstehen  vordankenden  neuen  Anord- 
nungen, die  verschiedenen  ergänzenden  Organe  und  die 
daraus  folgende  grössere  Verwicklung  der  Construction  von 
Vortheil  oder  Nachtheil  sind,  ist  eigentlich  eine  müssige 
Frage.  Bildet  doch  der  «Comfort»  eine  der  elementaren 
Bedingungen  eines  glücklichen  Daseins. 


Da»  Automobil.  II. 
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.•*♦.'•••'  I.  Der  Comfort. 


.     Wir  wollen  es  nun  versuchen,  den  Betriff  des  «Com- 

farfe;  im  automobilistisehen  Sinne  näher  zu  definiren.  Unserer 

/'A'ns'i'cht  nach  beruht  derselbe  auf  drei  Bedingungen:  «Grösste 

•'.//Bequemlichkeit,  möglichst  wenig  Anstrengung  und  endlich 

.  V:«."*  Gesellschaft!» 
•  •  • 

Damit  ein  Motorwagen  diesen  Anforderungen  ent- 
spreche, muss  derselbe,  geradeso  wie  jedes  andere  Trans- 
portmittel, seinen  Insassen  vor  Allem  gestatten,  es  sich 
bequem  zu  machen,  also  in  sitzender  Stellung  ihre  Beine 
genügend  ausstrecken  und  ihre  Arme  frei  bewegen  zu 
können,  ohne  dabei  in  hinderliche  Berührung  mit  den 
Xebensitzenden  zu  kommen. 

Alle  von  den  Unebenheiten  der  Strasse  herrührenden 
heftigen  Stösse  und  Erschütterungen  müssen  thunlichst 
vermieden,  gegen  Wind  und  Regen  muss  Schutz  geschaffen 
werden.  Ks  soll  ferner  die  Möglichkeit  geboten  sein,  bei 
längeren  F.tappen  sowohl  grösseren  Benzinvorrath  wie  Hand- 
gepäck mitzunehmen.  Somit  ergibt  sich  die  Notwendigkeit, 
auf  Federn  ruhende,  gepolsterte,  geräumige  Wagen  her- 
zustellen. 

Weiters  wird  der  Fahrer  —  vorausgesetzt,  dass  er 
keine  kilometerfressende  Rennmaschine  benützt  den 
gewiss  berechtigten  Anspruch  auf  ein  Lederdach  am  rück- 
wärtigen Theile  des  Wagens  und  vielleicht  auch  auf  eine 
verticale  Glasscheibe  am  Vordertheile  erheben. 

Wie  weit  sind  wir  also  schon  vom  Motocyele  entfernt? 

Die  nächste  Anforderung,  welche  der  Despot  Com- 
fort an  einen  Motorwagen  stellt,  ist  diejenige,  dass  die 
Steuerung  so  wenig  als  möglich  anstrengende  Arbeit  seitens 
des  Wageldenkers  erheischt-  Gerade  so  viel,  damit  das 
Interesse  an  der  Sache  und  das  Vergnügen  nicht  vor  der 
Anstrengung  verschwinden.  Die  Aufgabe  des  Wagenführers 
muss  also  im  Gegensatze  zu  derjenigen  des  Motocyclisten, 
der  häutig  genug  gezwungen  ist,  beim  Krklinunen  einer 
Steigung  seinem   —   wenn   wir  so  sagen   dürfen      •  abge- 
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hetzten  Motor  durch  verzweifeltes  Pedaliren  und  krampf- 
haftes Schieben  am  Gouvernal  zu  Hilfe  zu  kommen,  unbe- 
dingt auf  die  mühelose  Steuerung-  des  Mechanismus  be- 
schränkt sein.  Die  gleichsam  spielende  Handhabung-  von 
zwei  oder  drei  vernickelten  Hebeln  und  von  ebensoviel 
Handgriffen  muss  beim  Motorwagen  genügen,  um  das  Fahr- 
zeug in  Bewegung  zu  setzen,  es  zu  wenden,  nach  rück- 
wärts fahren  oder  halten  zu  machen,  ohne  dass  der  Fahrer 
dabei  seine  bequeme,  ruhende  Stellung  zu  verändern 
braucht.  Wir  sehen,  dass  das  Motocycle  immer  mehr  und 
mehr  in  nebliger  Ferne  verschwindet. 

Die  dritte  Bedingung,  welcher  ein  wirklich  comfortables 
Automobil  entsprechen  muss,  ist,  dass  sein  Eigenthümer 
dem  mehr  oder  minder  jedem  Menschen  innewohnenden 
Wunsche  nach  Gesellschaft  während  der  Fahrten  Genüge 
leisten  kann.  Wir  brauchen  also  einen  Wagen,  der  nicht 
nur  einen,  sondern  häufig  genug-  zwei,  vier,  ja  sogar  sechs 
Gäste  sammt  ihren  kleinen  Gepäcksstücken  gastlich  auf- 
nehmen kann.  Unser  leistungsfähiger  Motor  hat  die  ver- 
schiedensten Aufgaben  zu  erfüllen;  bald  muss  er  uns  zu 
Zweien  mit  grösster  Geschwindigkeit,  bald  wieder  im  mäs- 
sigeren  Tempo,  aber  in  grösserer  Gesellschaft  durch  die 
Welt  befördern.  Ja,  soweit  gehen  sogar  die  Ansprüche 
mancher  Automobilisten,  dass  sie  auswechselbare  Wagen- 
kasten, einen  für  Renn-,  den  anderen  für  Reisezwecke  ver- 
langen ! 

Es  bedarf  wohl  keiner  weiteren  Erklärung  der  neuen 
und  schwierigen  Fragen,  welche  die  Constructeure  von 
Motorwagen  im  Interesse  des  Comforts  zu  lösen  haben,  um 
ein  Fahrzeug  herzustellen,  das  mit  dem  Motocycle  nur  mehr 
sehr  wenig  gemein  hat.  Somit  sind  auch  wir  gezwungen, 
uns  nunmehr  mit  dem  Studium  von  bisher  unberührten, 
nicht  immer  ganz  leichten  Problemen  zu  befassen. 

* 

*  * 

Es  ist  klar,  dass  der  Comfort  und  die  bequeme  Aus- 
stattung der   Fahrzeuge    nicht   erst   von   den  Automobil- 
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construeteuren  erfunden  wurden.  Als  Muster  dienten 
letzteren  eben  die  seit  undenklichen  Zeiten  bestehenden, 
von  den  Wagenbauern  nach  und  nach  immer  mehr  ver- 
vollkommneten, mit  Pferden  bespannten  Wagen.  Deshalb 
scheint  es  uns  geboten,  bevor  wir  uns  an  die  Untersuchung 
der  eingreifenden  Aenderungen  machen,  welche  die  ge- 
wöhnlichen Wagen  erleiden  mussten,  um  zu  Automobilen 
zu  werden,  zuerst  einige  Begriffe  vom  Wagenbau  im  All- 
gemeinen zu  erlangen.  Wir  wollen  uns  also  den  in  der 
Fig.  1  dargestellten  »Mylord»  etwas  näher  besehen. 


II.  Grundbegriffe  des  Wagenbaues. 

Jeder  mit  Pferden  bespannte  Wagen  besteht  aus  zwei 
Haupttheilen:  dem  Wagenkasten  und  dem  Gestelle. 

Die  hölzernen,  den  Wünschen  der  Besteller  oder  dem 
herrschenden  Geschmacke  entsprechend  geschweiften  Rah- 
menstücke, welche  den  Wagenkasten  bilden,  sind  unter- 
einander durch  verschiedene,  mit  eisernen  Randbeschlägen 
versehene  Tafeln  (Panneaux)  verbunden. 

Im  Inneren  des  Wagenkastens  befinden  sich  der 
Boden,  auf  welchem  die  Füsse  der  Fahrenden  ruhen, 
sowie  ein  oder  mehrere  hölzerne  Sitzbretter,  zum  Tragen 
der  Sitzkissen  bestimmt.  Manchesmal  ist  gegenüber  den 
eigentlichen  Sitzplätzen  noch  ein  kleines  Bänkchen,  Noth- 
oder  Klappsitz  (Strapontin)  genannt,  angebracht.  Letztere 
Bezeichnung  wird  hauptsächlich  dann  angewendet,  wenn 
man  das  Bänkchen  zusammenklappen  kann. 

Wir  bemerken  hier,  dass  der  Ausdruck  -Sitzplatz- 
im  Wagenbau  nur  für  die  der  Herrschaft  dienenden  Plätze 
gebräuchlich  ist.  Die  Dienerschaft  sitzt  am  Bocksitz,  auf 
dessen  Rahmen  die  Sitzkissen  liegen,  ohne  dass  ein  beson- 
deres hölzernes  Sitzbrett  wie  tür  die  Plätze  der  Herrschaft 
vorhanden  wäre.  Unterhalb  des  Bocksitzes  befindet  sich  der 
eigentliche  Bock.  Die  füsse  des  Kutschers  ruhen  auf  einem 
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muschelförmigen  «Fussbrett« ;  vor  sich  hat  derselbe  den 
Bockflügel. 

Zum  Schutze  des  Wagenkastens  gegen  den  Strasscn- 
koth  sind  sowohl  am  Vorder-  wie  am  rückwärtigen  Theile 
«Kothflügel»  aus  Holz  oder  aus  gestepptem  Leder  mit 
Eisenrahmen  angebracht.  Bei  ungünstigem  Wetter  öffnet 
man  das  lederne  Wagendach  mittelst  eigener,  Stell- 
stangen genannter  Eisenstangen.  Ausserdem  können  die  In- 


Wagentype  «Mylord». 

Ai!<*  -r-.  Kothfliigrl.    Caissr      Wagenkasten.     l';ij>otr>  —  I.edcrd:u  h.    Coffrc  —  Hock. 
Compas  -s  Strilttaniren  zum  Oeffurn  des  Daches .  SturmsUnpon).  C'ousiin  =  Sit/kisscn. 
Coquillc  =  Fus&l>rett     l'arclosc  =  holzt-rm-s  Sttzlirctt  für  die  Sit/.kissen.    Sic«».-  - 
Bocksitx.    Strapuntin  =  Notli-  oder  Klappsitz. 

sassen  des  Wagens  ihre  Füsse  durch  das  Spritzleder  vor 
dem  Regen  bewahren. 

Obgleich  die  auf  die  Erfahrung  gegründeten  Dimen- 
sionen eines  Wagenkastens  ebenso  verschiedenartig  sind, 
wie  die  Kunst  des  Wagenbaues  selbst,  so  kann  man  doch 
in  der  Praxis  folgende  drei  Dimensionen  als  so  ziemlieh 
feststehend  annehmen:  Breite  des  Sitzbrettes  für  einen 
.Sitzplatz  mindestens  45  Centimeter;  Höhe  des  Sitzbrettes 
vom  Boden  aus  gerechnet  öiJ  Centimeter;  Distanz  vom 
Sitzbrette  nach  vorne  zum  Ausstrecken  der  Füsse  »SO  Centi- 
meter. Letzteres  Maass  ist  nur  für  denjenigen  Platz,  wel- 
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chen  der  Kutschirende  einnimmt,  unbedingt  nöthig,  da  der- 
selbe einen  festen  Stützpunkt  am  Boden  finden  muss.  Was 
jedoch  die  sich  gegenüberliegenden  Sitzplätze  betrifft,  so 
ist  angesichts  der  sonst  zu  grossen  Dimensionen  des  Wagen- 
kastens und  der  Möglichkeit,  welche  den  Fahrenden  ge- 
boten ist,  ihre  Beine  durch  Ineinanderschieben  genügend 
auszustrecken,  die  Entfernung  gewöhnlich  eine  geringere. 

Der  aus  rohen  Brettern  zusammengesetzte  Wagen- 
kasten wird  zuerst  mittelst  Lappen,  welche  mit  in  Wasser 
aufgelöstem  Bimssteinpulver  getränkt  sind,  sorgfältig  po- 
lirt,  hierauf  bemalt  und  schliesslich  lackirt;  ein  anscheinend 
ziemlich  einfacher  Vorgang,  zu  welchem  jedoch  nichtsdesto- 
weniger die  hübsche  Anzahl   von   17  verschiedenen  Ver- 


TVtln  Moym 


l  iß.  2. 
Eine  R;ulachse. 


{DU'.  linke  KudnaJ*-  ist  in  der  Fitfnr  thcihvctM!  ontfiml,  um  den  Achsstummol  zu  teilen.) 

Kernt]  =  Schraubonniuttrr.     Kssioij  =  K;idarh*r.    FtixV  —  Actfsstummel.    Moyeti  — 
K.ldnatnv    Patin      I..tj>]»«'ti  zur  I tcfcstigutiy;  der  Ködern. 


richtungen  gehört.  L" eberzogen  werden  die  mehr  oder  minder 
reich  und  geschmackvoll  ausgestatteten  Wagenkasten  mit 
Tuch,  Leder,  Imitationen  etc. 

Das  Gestell  des  Wagens  besteht  aus  zwei  Räder- 
paaren und  deren  steifen,  geraden  oder  gebogenen  Achsen, 
welche  beiderseits  in  einen  metallenen,  zur  Aufnahme  des 
Rades  dienenden  Achsstumniel  enden. 

Die  Achse  trägt  an  jedem  Ende  in  angemessener  Ent- 
fernung eine  Art  von  kleiner  Plattform  oder  Lappen,  an 
welchem  die  lläugefedern  des  Wagenkastens  befestigt 
werden  (Eig.  'S). 

Die  Achse  der  Vorderräder  eines  bespannten  Eahr- 
zeuges  ist  meistens  gerade.  Bei  Wendungen  drehen  sich 
die  parallel  laufenden  Räder  um  einen  unterhalb  des 
Kutsrhborkes  belindliehen  .Drehputikt  (Pivot),   und  verur- 
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Sachen  die  Platzveränderungen  des  Pferdes  gleichzeitig  die- 
jenigen der  von  den  Gabeln  (bei  zweispännigen  Fahrzeugen 
von  der  Deichsel)  gesteuerten  Räder.  Kines  der  letzteren 
kommt  dabei  unter  den  Wagenkasten,  während  das  andere 
sich  davon  entfernt. 

Die  Achse  der  Hinterräder  ist  dagegen  in  den  häufig- 
sten P'ällen  gebogen,  weil  dadurch  erstens  der  untere 
Theil  des  Wagenkastens  leichter 
untergebracht  und  zweitens  der 
Widerstand  gegen  laterale  Stösse 
erhöht  wird.  Uebrigens  ver- 
wendet man  zur  Herstellung  der 
Achsen  auch  stets  ein  sehr  sehni- 
ges Eisen  ;  die  Achsstummel  sind 
cementirt,  damit  sich  dieselben 
durch  die  Reibung  der  Räder 
nicht  zu  rasch  abnützen. 


Fitf.  3. 

Wagenrad  (Type  Hannover). 


Ein  gewöhnliches  Wagenrad 
besteht  in  seiner  einfachsten  Form 
aus  einem  «Xabe»  genannten, 
hölzernen  Centraikerne,  an  dessen 
Umfange  die  zur  Aufnahme  der 
Xabenzapfen  der  Speichen  be- 
stimmten Zapfenlöcher  ange- 
bracht sind.  An  ihrem  oberen 
Ende  werden  die  Speichen  mittelst 

h_        1  _  r  •  Broch«-  du  rai  —  l-VlKrnzapfVn.    Ver  = 

rer  Pelgenzapten  in  einen  star-  Hwweifen.  Moyeu  =  Radnab*.  Patt« 

k-rj    i         •  r  ii  du  rai  —  Nalton/apfrn.     Kai  =  S|>eii  ht' 

en    Holzreiten,    welchen    man  RiVL.ts  =1  Nietnngel. 

Felge  nennt,  eingefügt. 

Wir  bemerken,  dass  die  hölzern«'  Radfelge  aus  mehreren 
Kreisausschnitten  zusammengesetzt  ist,  von  welchen  jeder 
einzelne  ebenfalls  mit  dem  Ausdruck  Felge  bezeichnet  wird. 

Die  Fig.  iJ  zeigt  uns  ein  mit  sechs  Felgen  versehenes 
Rad?  doch  gibt  es  Räder,  welche  nur  aus  vier,  oder  sogar 
nur  aus  zwei  Felgen  bestehen. 
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Auf  die  Felge  wird  ein  eiserner  Reifen  gelegt,  welcher 
dazu  bestimmt  ist,  das  Holz  beim  Rollen  über  den  Boden 
vor  Schaden  zu  bewahren  und  gleichzeitig-  die  sämmtlichen 
das  Rad  bildenden  Theile  fest  miteinander  zu  verkeilen. 
Sobald  die  hölzerne  Partie  des  Rades  fertiggestellt  ist,  geht 
der  Wagner  an  das  Umlegen  des  heissgemachten  Eisen- 
reifens.   Das  bereifte  Rad  wird  hierauf  sofort  durch  Be- 

giessen  mit  Wasser  ab- 
gekühlt. Nachdem  in 
Folge  des  hiedurch  ent- 
stehenden Zusammen- 
ziehens des  Eisens  die 
sämmtlichen  Holzverbin- 
dungen fest  aneinander 
jrepresst  sind,  werden  die 


fp^/y"  Nietnägel  eingeschlagen, 

oc»m»    we|che   (jen  Eisenreifen 

auf  das  Engste  mit  der 
Felge  vereinigen. 

Die  Nabe,  deren  Höh- 
lung man  zur  Verhütung 
einer  zu  schnellen  Ab- 
nützung mit  Bronze  gar- 

Scheraaiische  Darstellung  der  Neigung  dir  nirt»  wird  auf  den  Achs- 
Achse  lAchsstürzung)  und  der  Radstürzung.   Stummel  gesteckt  und  da- 

Dcvcrs  =  NeigunR  d<-r  A<  live    Ai  )i  ^üriiirK  Selbst    (lUTCll  einen  ACflS- 

Kriiunteur  —  Kadstürzuni;.    ]-.■<■•<•  —  Ai  li-r!.(t;i'I  Vor. 

»twkori.  KÄ»ieu  r=  a.  ixv.  Fuw-  -  Achsstunm:«-i.  nagel  (V orstecker)  fest- 

Mom'u  -=  N'.i'h-.    Kai  —  S|i.-ithf. 

gehalten. 

Bevor  wir  diese  kurze  Schilderung  des  Vorganges  beim 
Baue  eines  einfachen  Wagenrades  schliessen,  bemerken 
wir  noch,  dass  die  Schmierung  durch  ein  in  die  Nabe  ge- 
bohrtes Loch  erfolgt,  in  welches  der  Kutscher  etwas  Oel 
eingiesst  und  es  sodann  mit  einem  Strohwisch  verstopit. 

Bisher  war,  wie  schon  erwähnt  nur  von  Rädern,  wie 
sie  bei  schweren]  und  gewöhnlichem  Fuhrwerk  verwendet 
werden,  die  Rede.  Die  Räder  der  Luxuswagen  und  der 
Fahrzeuge   besserer   Kategorie,    ja    selbst    diejenigen  der 
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Omnibusse,  sind  jedoch  immer  mit  Patent- Xaben*)  ver- 
sehen. 

Eine  solche  Patent-Nabe  besteht  aus  einer  gusseisernen 
Büchse,  welche  in  dem  hölzernen  Nabenkerne  verkeilt  und 
mit  demselben  durch  zwei  Flügel  derartig  verbunden  ist, 
dass  Büchse  und  Kern  nur  mehr  ein  Ganzes  bilden.  In 
der  rückwärtigen  Partie  der  Büchse  ist  eine  Vertiefung 
für  das  Schmieröl  angebracht,  welches  durch  eine  zwischen 
der  Büchsenwand  und  dem  Anfange  des  Achsstummels 
eingeschlossene  Lederscheibe  am  Entweichen  verhindert 
wird.  An  dem  schmalen  Ende  der  Büchse  befindet  sich 
eine  hohle,  ebenfalls  als  Oelreservoir  dienende  Verschluss- 
kappe. Um  also  das  Rad  stets  gut  geschmiert  zu  erhalten, 
genügt  es,  dasselbe  jeden  Monat  abzunehmen  und  es,  nach 
dem  man  ein  wenig  Oel  in  die  Vertiefung  der  Büchse  ge- 
gossen hat,  wieder  auf  der  Achse  anzubringen.  Hierauf 
wird  die  Verschlusskappe,  in  deren  Höhlung  man  ebenfalls 
Oel  eingiesst,  wieder  angeschraubt. 

Zur  Befestigung  der  Nabe  auf  dem  Achsstummel  ver- 
wendet man  entweder  zwei  übereinander  liegende  Schrauben- 
muttern, von  welchen  die  eine  einen  linken,  die  andere 
einen  rechten  Schraubengang  besitzt,  oder  eine  von  einem 
Stifte**)  durchbohrte,  mit  Kerben  versehene  Schrauben- 
mutter (Fig.  5).  Das  Ganze  ist  von  der  Verschlusskappe 
bedeckt. 


*)  Auf  diese  Xaben  nahm  der  Engländer  Collinge  im  Anfange  des 
XIX.  Jahrhunderts  ein  Patent.  Daher  ihre  allgemein  üblich  gewordene  Be- 
nennung. 

**)  Die  Schraubenmuttern  mit  Kerben  werden  auch  bei  d-  r  Construction 
des  Mechanismus  der  Automobile  häutig  verwendet,  da  sie  einen  sehr  genauen 
und  verlässlichen  Verschluss  bilden.  Angenommen,  dass  i.  H.  das  (iewinde 
ein  solches  ist,  dass  die  Schraubenmutter  bei  einer  vollständigen  Umdrehung 
um  einen  Millimeter  herabgeht,  und  dass  andererseits  die  Schraubenmutter 
mit  sechs  Kerben  versehen  ist,  so  wird  es  möglich,  rrstere.  genau  um  ein 
Sechstelmillimeter  anzuziehen  und  mittelst  des  durchgehenden  Stiftes  fest  in 
ihrer  Stellung  zu  erhalten;  während  ein  oberhalb  einer  gewöhnlichen  Schrauben- 
mutter angebrachter  Stift  wohl  das  Verbeten  derselbe:;,  jedoch  nicht  das 
Nachgeben  verhindert. 
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Ecrw  frc-d 


Rourvur  dliuUo 


Eine  Abart  der  Patent-  ist  die  sogenannte  Halbpatent- 
Nabe  (Fig.  0),  bei  welcher  das  Ende  des  Achsstummels 
weder  mit  einem  Schraubengewinde  noch  mit  einer 
Schraubenmutter  versehen,  sondern  vollkommen  glatt  ist. 

Die  Endfläche  des  Achs- 
stummels dient  hier 
gleichzeitig  als  Boden  des 
von  der  Nabe  selbst  ge- 
bildeten Oelbehälters. 
Die  feste  Verbindung 
zwischen  Achsstummel 
und  Nabe  ist  durch  eine 
mit  Zapfen  befestigte,  mit 
Leder  überzogene  Gegen- 

Chapeau  graisseur —  Versrhlusskappe,  welche  gleich-  .                .                     11         -r»  • 

zeitig  als  »ehälter  für  Schmieröl  dient.  Ecrou  fendu  =  SClldbe    hergestellt.  Hei 

Schraubenmutter  mit  Kerben,      Essieu  =  Achse.  .                   .  .... 

Reservoir  d'buile    =    Oelreservoir.     Kondelle   =  Automobilen    Wird  diese 

Scheibe.    Moyeu  =  Nabe.     t'usce       Achssluramcl.  ,         T .  « 

Abart  der  Patent-Naben 
mit  einigen  kleinen  Verschiedenheiten  sehr  häufig  verwendet. 


Fig.  6. 

I'atent-Nabe  mit  ihren  Hauptl 


standtheilen. 


T«udo 
graiwojo 


J  Beulen 


Wir  haben  bereits  früher  erwähnt,  dass  der  die  Rad- 
felge bedeckende  lüsenreifen    unter  Anderem  auch  dazu 

bestimmt  ist,  die  sämmt- 
Re^udeabr  liehen  i  heile,  ausweichen 
ein  Rad  zusammengesetzt 
ist,  fest  miteinander  zu 
verkeilen. 

Das  Rad,  dessen  wich- 
tige, ja  hauptsächlichste 
Rolle  bei  jedem  Fahr- 
zeuge durch  den  Um- 
stand illustrirt  wird,  dass 


Halbpatent-Xabc. 


Houl..n  —  IUi/en.  Contre  plaijue  -a  Gegenscheibe. 
Essieu  ■=  Achse.     Fnsee        Achtstiimmel  Rondelle 

de ettir  =  Lederb»cheibe.  Truu de graissagc •=  Schmier-   es  allgemein  als  Svmbol 

Öffnung. 

der  Fortbewegung  gilt, 
erfordert,  dass  wir  uns  noch  eingehender  mit  ihm  be- 
fassen. 

Durch  das  dem  Wagen  als  Stütze  dienende  Rad  wird 
die  gleitende  Bewegung,  welche  die  Zugkraft  des  Pferdes 
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dem  Fahrzeuge  ursprünglich  mittheilt,  in  eine  rollende  um- 
gewandelt. 

Natürlicherweise  muss  das  Rad  stark  genug-  sein, 
damit  der  durch  das  Gewicht  des  Wagens  verursachte 
verticale,  von  oben  nach  unten  wirkende  Druck  dasselbe 
nicht  aus  seiner  Form  bringe.  Deshalb  bilden  auch  die 
Speichen  der  hölzernen  Räder  stets  einen  rechten  Winkel 
mit  der  Bodenfläche,  wobei  das  auf  ihnen  lastende  Gewicht 
der  ganzen  Speichenlänge  nach  gleichmässig  vertheilt  ist 
und  somit  die  günstigsten  Widerstandsbedingungen  vor- 
handen sind. 

Nun  ist  aber  der  Boden,  auf  welchem  ein  Rad  rollt, 
keineswegs  ein  vollkommen  ebener,  ohne  Erhöhungen  und 
Vertiefungen,  und  die  verschiedenen  Kräfte,  welche  in 
Folge  des  schlechten  Pflasters,  eines  Loches  in  der  Strasse 
oder  eines  Steines  auf  dasselbe  einwirken,  bringen  fast 
immer  einen  lateralen  Stoss  hervor.  Ausserdem  kommt  es 
sehr  häufig  vor,  dass  das  Rad  beim  Schleudern  auf  feuchtem 
Boden  heftig  an  das  Trottoir  anstösst,  so,  dass  es,  falls  es 
nicht  durch  seine  Bauart  gegen  diese  Erschütterungen 
gewappnet  wäre,  bald  genug  aus  der  Form  käme  und  vom 
Gewichte  des  Wagens  erdrückt  würde. 

Um  also  den  Rädern  die  nöthige  Widerstandskraft 
gegen  seitliche  Stösse  zu  verleihen,  musste  man  ihnen  die 
Stürzung  geben,  d.  h.,  es  so  einrichten,  dass  sich  der 
gerade  oben  befindliche  Theil  der  Felge  nicht  genau  ober- 
halb des  Mittelpunktes  der  Nabe,  sondern  leicht  nach  aussen 
verlegt  befinde. 

Daher  kommt  es,  dass  ein  hölzernes  Wagenrad  immer 
eine  entfernte  Aehnlichkeit  mit  einem  aufgespannten  Regen- 
schirme bietet. 

Vor  fünfzehn  Jahren  war  die  Radstürzung  noch  eine 
ziemlich  grosse.  Man  nahm  damals  an,  dass  dieselbe  ein 
Zwölftel  des  Raddurchmessers  betragen,  d.  h.,  dass  zwischen 
den  zwei  parallelen  Flächen,  in  welchen  einerseits  die 
Felgcnzapfcn,  andererseits  die  Nabenzapfen  der  Speichen 
befestigt   sind,    mindestens    eine    dem  Zwölftel    des  Rad- 
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durchmesse™  gleiche  Entfernung-  herrschen  müsste,  z.  B. 
10  Centimeter  bei  einem  Rade  von  l  Meter  20  Centimeter 
Durchmesser.  Heutzutage  beträgt  jedoch  die  grösste  Stürzung 
der  Räder  kaum  mehr  als  ein  Fünfzehntel. 

Die  Radstürzung  ist  aber  nicht  die  einzige  Eigen- 
tümlichkeit der  Holzräder.  Wenn  wir 
uns  hinter  einen  Wagen  (besonders 
hinter  einen  mit  Pferden  bespannten) 
stellen,  beobachten  wir  nämlich,  dass 
die  Räder  nicht  nur  gestürzt  sind, 
sondern  auch,  dass  ihre  obere  Partie 
von  der  Achse  weiter  entfernt  ist  als 
die  untere.  Dieser  Umstand  rührt  von 
der  Neigung  nach  unten  her  (Achs- 
stürzung),  welche  der  Wagenbauer  der 
Achse  zu  geben  gezwungen  ist. 

Wir  sagen  «gezwungen»,  da  diese 
Neigung  eine  nothwendige  Folge  der 
Radstürzung  ist.  Wie  uns  nämlich  be- 
kannt ist,  beruht  die  Festigkeit  des 
Rades  hauptsächlich  darauf,  dass 
Speiche  und  Boden  stets  unter  einem 
rechten  Winkel  zusammentreffen.  Ein 
stark  gestürztos  Rad  bedingt  also 
natürlich  auch  eine  starke  Neigung  der 
Achse.  Cebrigons  trägt  dieselbe  auch 
zu  dem  guten  Aussehen  des  Wagens 
bei,  denn  ein  nur  schwach  geneigtes 
Rad  würde,  sobald  sieh  der  Wagen- 
kasten in  den  Federn  senkt,  in  Folge 


u 

7. 

Darstellung  iles Verhältnisses 
zwischen  Wagenkasten  und 
Achse. 


Caiss«!  —  W.ifi;otitca>te»i.  t '--  V  du 
rcsscirc  Un:n  t.iirt-  Hli r-.i;«-- 
tt*il<  rri.  t  li.qn'au  \  •  t  m  Ii;  iiss. 
k,i]ipr      I'. > ^  1»- Ii       Ai  Iim-     1*  •  •  i 

Ki s*" ii t  i-i 1 1 -n .  Im <.•?!»•  Kimti- 
brs<  li'.u:.  J.i:Uc  —  Fi  !;,•<•_  Mimcii 

_  .N..1-  K.n  - --.  S|,i ■;,  in-,  n,-:.sm,i  einer  optischen  Täuschung  den  Ein- 

druck  machfii,  als  ob  es  sich  dem 
Wagenkasten  nähern  und  nach  innen  fallen  wollte.  Die 
Neigung  der  Achse  zur  Horizontalen  beseitigt  jedoch  diesen 
unvorteilhaften  Eindruck. 
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Die  Verkeilung  der  Bestandteile  eines  Holzrades  ist 
eine  derartig  feste,  dass  uns  ein  neues  Rad  fast  wie  aus 
einem  Stücke  gemacht  erscheint.  Jedoch  auch  ein  Rad  ist  dem 
Verhängnisse  des  Altwcrdens  unterworfen  ;  das  Holz  fangt 
auf  einmal  an,  sich  zu  werfen,  und  mehr  oder  weniger 
rasch  auszutrocknen,  je  nachdem  das  Rad  viel  oder  weniger 
der  Sonne  ausgesetzt  war  und  je  nach  der  ursprünglichen 
Beschaffenheit  des  Holzes. 

Kurz,  nach  einem  oder  zwei  Jahren  beginnt  das  Rad 
nachzugeben.  Zuerst  macht  sich  gewöhnlich  an  den  Enden 
der  Speichen  ein  kleiner  Spielraum  bemerkbar.  Fährt  man 
nun  fort,  sich  des  Rades  zu  bedienen,  so  liegt  dasselbe 
eines  schönen  Tages  beim  geringsten  Stosse  in  Trümmern 
auf  dem  Boden !  Jeder  Zusammenhang  zwischen  Eisen- 
reifen, Felgen  und  Speichen  hat  zu  existiren  aufgehört, 
und  das  Ende  des  Ganzen  ist  gekommen! 

Glücklicherweise  gibt  es  ein  Mittel  gegen  diese  Ge- 
fahr: das  Nachschneiden! 

Das  Verfahren  hiebei  ist  im  Kurzen  folgendes:  Nach- 
dem die  Nietnägel  und  der  Eisenreifen  selbst  entfernt 
sind,  werden  einige  der  Felgenstücke,  welche  die  ganze 
Radfelge  bilden,  auseinandergenommen  und  an  ihren 
Berührungsflächen  um  einige  Millimeter  verkürzt,  oder, 
wie  der  technische  Ausdruck  lautet,  nachgeschnitten.  Der 
Durchmesser  der  ganzen  Felge  wird  somit  ein  kleinerer, 
und  der  an  den  Speichenenden  entstandene  Spielraum 
verschwindet.  Hierauf  wird  der  glühend  gemachte  Eisen- 
reifen dem  neuen  Durchmesser  des  Rades  angepasst  und 
wieder  auf  die  Felge  aufgelegt.  Das  Rad  ist  nunmehr 
wieder  gebrauchsfähig  geworden. 

Das  Nachschneiden  kann  jedoch  nicht  zu  häufig  an 
ein  und  demselben  Rade  vorgenommen  werden,  da  dieses 
Verfahren  in  P'olge  des  immer  kleiner  werdenden  Rad- 
durchmessers einerseits,  der  jedoch  sich  stets  gleichblei- 
benden Speichenlänge  andererseits,  eine  zu  grosse  Stürzung 
zur  unvermeidlichen  Folge  hätte.  Um  die  Speichen  in 
ihre  ursprünglichen  Einschnitte  zu  bringen,  ist  der  Wagen- 
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bauer  ohnedies  gezwungen,  zu  verschiedenen  Auskunfts- 
mitteln zu  greifen.  Wir  sehen  demnach,  dass  auch  das  Nach 
schneiden  seine  Grenzen  hat. 


Wie  wir  wissen,  besteht  jeder  Wagen  aus  zwei 
hauptsächlichen  Partien:  dem  Wagenkasten  und  dem  Ge- 
stelle. 

Da  nun  die  Wege  und  Strassen,  auf  welchen  das 
Gestell  den  Kasten  zu  tragen  hat,  nicht  immer  die  besten, 
sondern  im  Gegentheil  viel  häufiger  holperig  und  uneben 
sind,  so  mussten  die  Wagenbauer  darauf  bedacht  sein, 
zwischen  den  beiden  Hauptpartien  des  Fahrzeuges  ein 
System  anzubringen,  welches  die  Erschütterungen  ab- 
schwächt und  den  im  Wagen  sitzenden  Personen  das 
Fahren  angenehm,  bei  manchmal  unvermeidlichen,  heftigen 
Stössen  zum  Mindesten  erträglich  macht. 

Das  Hängen  des  Wagenkastens  auf  dem  Gestelle  ist 
daher  eine  der  wichtigsten  Fragen  beim  Wagenbaue. 

Ohne  uns  hier  auf  das  ziemlich  complicirte  Studium 
der  Wcigenfeder  einzulassen,  wollen  wir  nur  erwähnen, 
dass  dieselben  niemals  aufs  Gerathewohl  angebracht  werden 
dürfen  und  dass  ihre  Elasticität  stets  im  richtigen  Verhält- 
nisse mit  der  ihnen  obliegenden  Leistung  stehen  muss.  Zu 
kurze  Federn  würden  zu  plötzliche,  zu  lange  hingegen 
zu  langsame  Wirkungen  hervorbringen;  sind  die  Federn 
zu  dick,  so  werden  die  Erschütterungen  des  Gestelles  auf 
den  Wagenkasten  übertragen;  während  wieder  zu  dünne 
Federn  von  der  Fast  des  Kastens  zusammengedrückt 
würden,  so  dass  letzterer  also  nicht  mehr  in  den  Federn 
hängen  könnte. 

Ferner  müssen  die  Federn  derartig  angebracht  sein, 
dass  der  Wagenkasten  weder  seitliche  Schwingungen 
machen,  noch  nach  vorne  oder  rückwärts  geworfen  werden 
kann.  Damit  die  Wageninsassen  ruhig  auf  ihren  Plätzen 
verbleiben  können  und  die  Pferde  keinen  plötzlichen  Stessen 
ausgesetzt  seien,  darf  der  Wagenkasten  sich  nur  in  vertiealer 
Linie  in  den  Federn  senken  und  heben. 


Grundbegriffe  des  Wagenbaues. 
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Die  Wagenfedern  bestehen  aus  gebogenen,  stufen- 
weise übereinander  gelegten  Stahlblättern,  deren  Länge 
von  dem  Hauptblatte  an  abnimmt  und  welche  durch 
«Zapfenschrauben«  zusammengehalten  werden. 

Auf  ihren  meistens  hölzernen  Unterlagen  werden  die 
Federn  durch  zwei  mit  Schraubenmuttern  versehene  Briden 
befestigt,  welche  in 
die  Löcher  der  zum  ^^^^^ 
Tragen   der  Federn 
bestimmten  Lappen, 
oder   in   diejenigen  der 
am  Wagenkasten  ange- 
brachten   eisernen  Sup- 
ports eindringen. 

Die  Form  der  Wa- 
genfedern ist  sehr  ver- 
schieden. Es  gibt  gerade 
Federn,  Scheerfedern, 
Halbscheerfedcrn,  C- Fe- 
dern u.  s.  w.  (Fig.  8). 

Die  geraden  Wagen - 
federn  sind  natürlicher- 
weise weniger  geschmei- 
dig als  die  Scheerfedern. 
An  den  Achsenansätzen 
durch  die  Briden  und 
am  Wagenkasten  durch 
Federhände  befestigt, 
könnte  eine  gerade  Feder 
unmöglich  ihren  Zweck 

erfüllen  und  sich  ausdehnen,  wenn  beide  Federhände  unbe- 
weglich  wären.  Fs  ist  deshalb  unerlässlich.  dass  eine  der- 
selben mit  einem  Gelenke  versehen  sei,  welches  es  der 
Feder  ermöglicht,  sich  auszudehnen  und  wieder  zusammen- 
zuziehen. 

Die  viel  bequemeren  Scheerfedern   sind  aus  zwei  ge- 
raden,   in    den  Charnier    bildenden    Federhänden  durch 


Fix-  *• 

.    Hauptsachlich«'  Typen  von  Wayenfeilcrn. 

1.  Einfache  i'uernde  Feder).    2.  S.dieerfeder. 
iS.  Hall>sehecrfeder. 

Bride«   ä   ecrous  t=    Briden  mit  SeliratiUenimitleni- 
Cate  —  Unterlage.    Main  sini|dc  •     eitifaid:«;  F"'.!er- 
hand.  Maina  iuini-]l<*s    -  im  t  < >  ivt k  vei  M-lii-iie  ]  ■«■>lei  ■ 
hand.    Mattresse  feuilio  =  1  la<jp:lilaU  de:   1  Viler. 
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Gelenke  verbundenen  Federn  zusammengesetzt,  welche 
sich  beide  zur  gleichen  Zeit  verlängern  und  wieder  krümmen. 
Daher  entfernen  sich  beim  geringsten  Rucke  des  Wagens 
die  Federnhände  und  nähern  sich  einander  wieder. 

Was  nun  die  Haibscheerfedern  betrifft,  so  werden  die- 
selben stets  nur  in  Verbindung  mit  querliegenden  geraden 
Federn  angewendet.  Ihr  Gebrauch  ist  übrigens  nur  auf  das 
Hintergestell  leichter  Fahrzeuge  beschränkt. 

Mit  den  von  den  Schwingungen  der  Federn  herrüh- 
renden, unbedeutenden  verticalen  Distanzunterschieden 
zwischen  Kutscher  und  Pferd  brauchen  wir  uns  weiter 
nicht  zu  befassen,  da  die  Verbindung  des  Pferdes  mit  dem 
Wagen,  d.  h.  die  am  Vordergeslelle  durch  Gelenke  be- 
festigten Gabeln,  eine  geschmeidige,  nachgiebige  ist,  und 
da  ferner  auch  das  Geschirr  des  Pferdes  den  Bewegungen 
der  Gabeln  einen  gewissen  Spielraum  gewährt.  Dass  das 
«mechanische  Pferd»  ein  in  dieser  Hinsicht  viel  weniger 
willfähriges  Wesen  ist,  als  sein  vierbeiniger  lebendiger 
Vorgänger,  werden  wir  in  der  Folge  sehen. 

*  * 

Nachdem  wir  nunmehr  in  dieser  flüchtigen  Skizze  die 
wichtigsten  Grundzüge  des  Wagenbaues  kennen  gelernt 
haben,  wollen  wir  uns  jetzt  an  das  Studium  der  einschnei- 
denden Veränderungen,  welche  die  Automobilconstructeure 
vornehmen  mussten,  und  der  hiefür  maassgebenden  Gründe 
machen. 


III.  Bemerkungen  über  die  Einrichtungen  des  Automobils 

im  Allgemeinen. 

Die  gewaltige  Umwandlung,  welche  die  Fortbewegung 
selbst  durch  das  Automobil  vom  Beginne  an  erlitt,  musste 
logischerweise  auch  eine  sehr  weitgehende  Aemlerung  in 
den  Hinrichtungen  der  Fahrzeuge  zur  Folge  haben. 

Man  <lenke  nur:  anstatt,  wie  bisher,  die  bewegende 
Kraft,  das  Pferd,  vor  den  Wagen  zu  spannen,  müssen  wir 
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dasselbe  jetzt  mit  all  seinen  Untugenden  und  Bedürfnissen 
im  Wagen  selbst  unterbringen!  Unser  oft  heftiges  mecha- 
nisches Pferd,  der  Benzinmotor,  will  ja  ebenso  gepflegt, 
genährt  sein  und  verdauen  wie  der  Hafermotor. 

Die  Aufgabe,  dieses  anspruchsvolle  Wesen  in  friedlicher 
Gemeinschaft  mit  den  Insassen  des  Wagens  zwischen  den 
vier  Rädern  zu  vereinigen,  ist  daher  gewiss  keine  leichte. 
Indem  wir  es  versuchen,  dieselbe  selbst  schrittweise  zu 
lösen,  werden  wir  auch  am  leichtesten  begreifen,  weshalb 
alle  Systeme  der  Benzinwagen  in  ihren  (irundzügen  eine 
grosse  Aehnlichkeit  aufweisen,  welche  zu  vermeiden  bei- 
nahe unmöglich  wäre. 

*  * 

Zu  den  bisherigen  Hauptelementen  eines  Wagens,  dem 
Wagenkasten  mit  seinen  Federn  und  dem  Gestelle,  kommt 
nunmehr  ein  neues,  noch  unbekanntes:  der  Rahmen  (Chassis), 
welcher  den  Motor  und  alle  dazugehörigen  Organe  zu 
tragen  hat. 

Der  Rahmen  ersetzt  sozusagen  die  Gabeln  des  ge- 
wöhnlichen Wagens  und  erhält,  wie  letztere  das  Pferd,  den 
Motor  auf  seinem  Platze.  Seine  Form  weist  wohl  manchmal 
kleine  Verschiedenheiten  auf,  hat  jedoch  in  den  meisten 
Fällen  diejenige  eines  langen  Rechteckes.  Hergestellt  wird 
der  Rahmen,  je  nach  dem  von  den  verschiedenen  Firmen 
adoptirten  System,  aus  Eisen  oder  Stahl,  und  zwar  mit 
oder  ohne  Holzverkleidung.  Manche  Constructeure  ver- 
wenden Chassis,  welche  ganz  aus  Holz  verfertigt  und  an 
den  Ecken  und  (Juerstangen  durch  Beschläge  aus  Eisen- 
blech verstärkt  sind.  Auch  aus  Röhren  zusammengesetzte 
Rahmen  werden  bei  der  Construction  der  Automobile  häufig 
angewendet. 

Nachdem  der  Rahmen  alle  Theile  des  Mechanismus 
trägt  und  mit  diesem  auf  das  Innigste  verwachsen  ist,  wird 
oft  der  ganze  mechanische  Wagen,  mit  Ausnahme  der  Car- 
rosserie,  kurzweg  mit  dem  Ausdrucke  «Rahmen«  (Chassis  i 
bezeichnet,  obgleich  letzterer  nur  einen  Theil  des  Ganzen 
bildet. 

Das  Automobil.  II.  -j 
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Zur  Steuerung  der  Organe  eines  Automobils  durch  den 
Fahrer  können  natürlicherweise  weder  Schnüre  noch  andere 
nachgiebige,  aus  dehnbarem  Materiale  hergestellte  Theile 
verwendet  werden.  Es  ist  daher  einleuchtend,  dass  ein  mit 
starren  Transmissionsorganen  ausgestatteter  Mechanismus, 
welcher  durch  die  geringste  Störung  seiner  Functionen  zum 
unerwünschten  Stillstande  gebracht  werden  kann,  auch  auf 
einem  vollständig  unnachgiebigen  Gestelle  angebracht  sein 
muss ;  ausserdem  ist  auch  die  Steifigkeit  des  Rahmens  eine 
unumgängliche  Bedingung  zur  Entwicklung  grosser  Ge- 
schwindigkeiten. 

*  * 
* 

Wenn  wir  uns  nunmehr 
mit  unserer  Aufgabe  be- 
fassen, die  nöthige  friedliche 
Harmonie  zwischen  «Pferd» 
und  Fahrer,  also  zwischen 
Mechanismus  und  Wagen- 
kasten herzustellen,  so  be- 
steht scheinbar  die  nächst- 
liegende, uns  zuerst  in  den 

Der  durch  Federn  vom  Rahmen  gc-   Sinn      kommende  Lösung 
trennte  Wagenkasten.  darin,  dieselben  zu  trennen, 

M  Gebäiivj  dr«  Motor».    P  Su?uorunB.       um\    Z\X ÜTU  einfachsten, 
V  Kähmen.  . 

indem  wir  sie  durch  das 
Dazwischenschieben  von  Federn  sozusagen  in  zwei  ver- 
schiedenen Stockwerken  logiren. 

In  der  Fig.  sehen  wir  das  Resultat  unseres  Ver- 
suches. Der  Rahmen  V  ist  unmittelbar  auf  den  Rad- 
achsen angebracht,  während  der  Wagenkasten  in  zwei  am 
Chassis  befestigten  Scheerfederpaaren  hängt.  Bei  näherer 
Betrachtung  dieser  Einrichtung  ergibt  sich  jedoch  bald, 
dass  dieselbe  aus  mehrfachen  Gründen,  von  welchen  wir 
nur  die  wichtigsten  anführen  wollen,  unausführbar  ist. 
Erstens  bedarf  der  Mechanismus,  welcher  in  seiner  Art 
ebenso  empfindlich  und  delicat  ist  als  die  Reisenden,  gleich 
diesen  einer  elastischen  Stütze,  wie  sie  die  Federn  bieten. 
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Zweitens  würde  sich  der  Rahmen,  trotz  seiner  starken  ('on- 
struetion,  leicht  verbieten,  wenn  z.  Ii.  auf  unebenem  Ter- 
rain zeitweilig"  nur  drei  Räder  den  Boden  berühren.  Ferner 
wäre  der  Wagenführer  in  Folge  der  fortwährenden,  von 
den  Schwingungen  der  Federn  herrührenden  Platzverän- 
derungen an  der  richtigen  Steuerung  der  auf  dem  Rahmen 
angebrachten  Organe  des  Mechanismus,  welche,  wie  wir 
wissen,  mittelst  starrer  Hebel  erfolgt,  gehindert.  Schliesslich 
würde  auch  ein  derartig  montirter  Wagen  einen  nichts 
weniger  als  wohlgefälligen  Anblick  bieten. 

Ein  zweiter,  darin  bestehender  Versuch,  den  Rahmen 
allein  auf  einer  eigenen,  den  Wagenkasten  aber  auf  einer 
zweiten,  höher  liegenden 
Schichte  von  Feedern  zu  mon- 
tiren,  verdient  nicht  einmal, 
dass  wir  uns  damit  aufhalten, 
also  noch  weniger  die  Fhre 
einer  Abbildung.  Unser  Wa- 
gen käme  dabei  gar  nie  aus 
dem  Vibriren  und  seine  Len- 
kungwäre noch  undurchführ- 
barer als  im  ersten  Falle. 

Es  bleibt  uns  also  kein 
anderer    Ausweg,    als  den 

Wagenkasten  direct  auf  den  Rahmen  zu  placircn,  d.  h. 
den  Mechanismus  und  die  Wageninsassen  auf  demselben 
Plan  unterzubringen  und  das  Ganze  in  Federn  zu  hängen. 
Damit  sind  wir  auf  der  richtigen  Fährte,  denn  wenn 
künftighin  der  Rahmen  sich  in  Folge  eines  Stosses  senkt, 
so  macht  der  mit  dem  Rahmen  ja  nur  mehr  Eines  bildende 
Kasten  die  Bewegung  in  genau  demselben  Mausse  mit.  Jetzt 
kann  auch  der  Hebel,  welchen  der  Wagenführer  hält  und 
der  auf  dem  Rahmen  oder  an  den  auf  letzterem  ange- 
brachten Organen  befestigt  ist.  der  Hand  des  Fahrers  nicht 
entgleiten,  weil  diese  sich  bei  jeder  Senkung  des  Rahmens 
dem  Boden  um  dieselbe  Anzahl  von  Millimetern  nähert  wie 
der  Hebel  selbst  etc. 


Wagenkasten  und  Rahmen  zusammen 
auf  Federn. 
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Aus  obigen  Ausführungen  geht  hervor,  dass  unser 
dritter  Versuch  der  einzige  ist,  welcher  die  richtige  Len- 
kung des  Wagens  und  die  Steuerung  der  Hebel  und  Pe- 
dale ermöglicht,  sowie  die  Unversehrtheit  des  Rahmens 
sichert. 

Kommt  auch  jetzt  ein  Vorder-  oder  Hinterrad  unseres 
Wagens  in  irgendeine  Bodenvertiefung,  so  wird  das  Ge- 
wicht des  Rahmens  ein  augenblickliches  Senken  der  Federn 
des  gegenüberliegenden  Rades,  somit  die  automatische 
gleichmässige  Gcwichtsvertheilung  auf  die  beiden  Räder 
des  Vorder-  oder  Hintergestelles  zur  Folge  haben.  Der 
Wagen  wird  sich  also  leicht  nach  vorne  oder  rückwärts 
neigen,  er  kann  jedoch  niemals  bloss  auf  drei  Rädern 
hängen  und  dadurch  den  Rahmen  verbiegen. 

Der  eben  besprochenen,  allein  richtigen  Lösung  der 
Verbindungsfrage  zwischen  Wagenkasten  und  Rahmen  ver- 
danken wir  auch  einen  guten  Theil  der  Verbesserungen, 
welche  die  Constructeure  nach  und  nach  in  das  Gleich- 
gewicht der  Motoren  gebracht  haben.  Ihr  Bestreben  musste 
dahin  gehen,  durch  geeignete  Anordnungen  das  Func- 
tioniren  des  Motors  zu  einem  für  die  Insassen  des  Wagens 
möglichst  wenig  störenden  zu  machen,  da  ja,  wie  schon 
öfters    erwähnt,    «Pferd»    und    Fahrende  nebeneinander 

wohnen.  # 

*  * 

Nachdem  wir  nunmehr  über  die  beziehungsweise  Stel- 
lung von  Rahmen  und  Wagenkasten  im  Reinen  sind,  tritt 
die  Frage  der  Verbindung  zwischen  Rahmen  und  Gestell 
an  uns  heran. 

Wie  wir  sofort  sehen,  befinden  wir  uns  hier  ganz 
anderen  Umständen  gegenüber,  als  bei  einem  bespannten 
Fahrzeuge.  Während  hei  diesem  das  Gestell  nur  zum  fragen 
bestimmt  ist.  muss  es  hier  auch  zum  .Antriebe  dienen.  Die 
Triebkraft  selbst,  welche  das  Gestell  des  gewöhnlichen 
Wagens  v<  m  einer  ausserhalb  gelegenen  K  rafi<[iielle  empfing, 
wird  ihm  beim  A  ut>  >m<  >bil  vi<n  einem  innerhalb  seiner 
Grenzen  befindlichen  M^tor  übertragen,  der  jedoch  durch 
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eine  Zwischenlage  von  Federn  vor  ihm  getrennt  ist  und 
der  sich  dem  Gestelle  in  Folge  der  Erschütterungen  beim 
Fahren  fortwährend  nähert  und  wieder  davon  entfernt.*) 

Es  ergibt  sich  somit,  dass  die;  Verbindung  zwischen 
Triebrädern  und  Motor  nur  durch  ein  geschmeidiges,  einer 
kleinen  Ausdehnung  fähiges  Organ  hergestellt  werden  kann. 

Wenn  wir  es  mit  einem  Riemen  versuchen  wollten, 
so  finden  wir  bald,  dass  sich  derselbe  nicht  verwenden 
lässt.  Trotz  seiner  Geschmeidigkeit  kann  sich  ein  Riemen 
doch  nicht  ausdehnen  und  zusammenziehen,  wie  etwa  ein 


Schematische  Darstellung  der  Platzverändcrungcn  des  Rahmens 
(in  übertriebenem  M nasse)  mit  Bezug  auf  die  Antriebsräder. 

Kautschukband.  Ferner  dürfen  wir  nicht  vergessen,  dass 
ein   kurzer  Riemen,    wie   er   beim   Automobil  verwendet 

*)  In  der  Fig.  11  linden  wir  die  Erklärung  dieses  fortwährenden  Platz- 
wechsels des  Rahmens  in  verticaler  Linie  mit  Pezng  auf  die  Räder.  Wenn 
wir  von  dem  Mittelpunkte  A  der  Antriebsräder  eine  Kreislinie  m  n  beschreiben, 
welche  durch  den  Mittelpunkt  B  der  Welle  des  Differentialgetriebes  g<  lit,  so 
sehen  wir,  dass.  sobald  der  mit  dem  Rahmen  lest  verbundene  Punkt  /•'  'in 
Folge  irgend  einer  Einwirkung)  nach  />"  steigt,  oder  n.ieh  Ii"  •  .di-ieliilich 
übertrieben  tiefe  Stellung)  herabgeht,  die  zwei  Punkte  />"  und  Ii"  sieh  nieht 
in  der  Kreislinie  mn,  sondern  in  der  durch  />'  gehenden  Vertiefen  sf  be- 
finden. Es  folgt  daraus,  »bss  Ah'  und  Ah"'  länger  sind  als  der  1  lalbni' .  r  A  /•' 
der  Kreislinie  mn.  Datier  muss  für  die  /wi  rke  der  Transud-Mon  ein  genügend 
geschmeidiges  Organ  verwendet  w  erden,  wehlies  <[.  r«  un.ait  ti.nlieli.  ri  Phi"./.- 
veränderutigen  des  Punktes  /;  ohne  (iela.hr  des  /..  rr- iss.  ••,  ji.lgen  kar.n. 
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werden  müsste,  nicht  durch  sein  eigenes  Gewicht  —  wie 
es  z.  B.  bei  den  langen,  schweren  Transmissionsriemen  in 
Werkstätten  der  Fall  ist  —  sondern  nur  durch  seine  Span- 
nung auf  die  Riemscheiben  einwirken  und  die  Kraftleistung 
des  Motors  übertragen  könnte.  Von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  wäre  also  der  Riemen  als  Verbindungsmittel  zwischen 
Motor  und  Triebrädern  wie  ein  steifes  Organ  anzusehen. 

Die  Auswahl  von  zu  unserem  Zwecke  geeigneten  Or- 
ganen ist  übrigens  keine  grosse.  Nachdem  es,  wie  wir  sehen, 
mit  dem  Riemen  nicht  geht,  verfallen  wir  unwillkürlich 
auf  die  Kette.  Diese  hat  allerdings  den  Uebelstand,  trotz 
ihrer  Geschmeidigkeit  nicht  dehnbar  zu  sein;  da  wir  jedoch 
wissen,  wie  weit  die  Platzveränderungen  des  Rahmens  mit 
Bezug  auf  die  Triebräder  im  äussersten  Falle  gehen  können, 
so  lassen  wir  einfach  die  Kette  so  weit  nach,  dass  dieselbe 
durch  Stösse  niemals  gespannt  werden,  daher  auch  nicht 
reissen  kann.  Wenn  auch  die  Constructeure  in  der  Kette 
nicht  ihr  Ideal  eines  Transmissionsorganes  gefunden  haben, 
so  waren  sie  doch  gezwungen,  dieselbe  zu  adoptiren;  des- 
halb sind  beinahe  alle  Automobile  mit  Ketten  versehen.*) 

Wir  sagen  absichtlich  «beinahe»,  da  es  noch  ein  anderes, 
jedoch  nur  wenig  gebräuchliches  System  gibt,  dasjenige 
ä  la  cardan,**)  wovon  wir  in  diesem  Werke  zwei  Beispiele 
finden  werden.  Auf  den  vorliegenden  Fall  angewendet, 
lässt  sich  das  System  ä  la  cardan  folgenderweise  kurz  de- 
finiren:  Die  Enden  einer  Welle  sind  mit  in  Gelenken  be- 
weglichen Würfeln  versehen,  welche  sich  in  einer  im 
Inneren  der  sie  umgebenden  Theile  befindlichen  Führungs- 
rinne  verschieben  können.  Tritt  nun  eine  Verschiebung  der 
durch  die  Rotation  der  Welle  fortwährend  mitgezogenen,  die 
Würfel  umgebenden   Theile   ein,   so   verändern   auch  die 

*)  Da  das  obere  Stück  der  Kette  durch  den  arbeitenden  Motor  fort- 
während gespannt  wird,  üben  die  Krschütterungen  des  Wagenkastens  selbst  eine 
ziehende  Wirkung  ant  jenen  1  heil  der  Kette  aus,  wodurch  die  den  Trieb- 
rädern übertragene  Kr. dt  etwas  vermehrt  wird. 

■•*<  Sri  genannt  nach  d<  nt  italienischen  C.elrht ten  (iirolanio  Cardano  aus 
dem  XVI.  Jahrhundert. 
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Würfel  ihre  Stellung  mehr  oder  minder  in  der  Rinne,  ohne 
jedoch  aufzuhören,  die  Theile  mitzuziehen. 

Folgende  sind  also,  kurz  zusammengefasst,  die  wich- 
tigsten Punkte  der  vorhergehenden  Bemerkungen: 

1.  Der  Wagenkasten  muss  auf  dem  Rahmen  selbst 
montirt  sein.  Nur  unter  dieser  Bedingung  kann  der  Wagen 
zugleich  einfach,  gut  lenkbar  und  schnell  sein. 

2.  Die  Kraftübertragung  von  dem  am  Rahmen  ange- 
gebrachten Motor  auf  die  von  ihm  durch  die  Federn  ge- 
trennten Antriebsräder  kann  nur  durch  ein  ausdehnungs 
fähiges  Organ  erfolgen,  ohne  dass  zu  der  Ausdehnung 
irgend  eine  Kraftleistung  des  Motors  von  Nöthen  wäre. 

3.  Der  am  Rahmen  befestigte  Steuerungshebel  und 
die  am  Gestelle  angebrachten  Steuerungsorgane  müssen  durch 
ein  Gelenk  verbunden  sein,  welches  sowohl  verticale  wie 
horizontale  Verschiebungen  gestattet. 

*    *    *  • 

Unser  Entwurf  eines  Motorwagens  tritt  bereits  schärfer 
hervor,  und  wir  fangen  an  zu  begreifen,  weshalb  die  Auto- 
mobile, wenn  sie  auch  aus  verschiedenen  Werkstätten  hervor- 
gehen und  nach  verschiedenartigen  Systemen  gebaut  sind, 
nichtsdestoweniger  stets  eine  gewisse  Familienähnlichkeit 
besitzen.  Je  weiter  wir  in  unserem  Studium  fortschreiten, 
umsomehr  wird  uns  diese  Aehnlichkeit  auffallen,  da  die 
verfügbaren  Mittel,  ein  gegebenes  Problem  unter  den 
besten  mechanischen  und  praktischen  Bedingungen  zu  lösen, 
eben  nicht  zahlreich  sind  und  es  erfahrungsgemäss  eigent- 
lich nur  eine  richtige  Lösung  gibt.  Wir  können  deshalb 
auch  schon  heute  die  classische  Type  des  Benzin-Auto- 
mobils so  ziemlich  deutlich  vorhersehen. 


Die  Schwierigkeiten,  mit  welchen  sämmtliche  Con- 
strueteure  zu  kämpfen  haben,  sind  in  der  That  stets  die 
gleichen.  So  mussten  vor  Allem  die  Räder  des  gewöhn- 
lichen Wagens  eine  radieale  Veränderung  erfahren,  um 
den  neuen  Anforderungen  zu  entsprechen. 
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Wie  wir  soeben  gesehen  haben,  kann  das  Hintergestell 
eines  Motorwagens,  durch  welches  das  Fahrzeug  angetrieben 
wird,  kaum  anders  als  durch  Ketten  in  Bewegung  gesetzt 
werden.  Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  Ketten  direct  auf  die 
Radachsen  wirken,  die  letzteren  sich  somit  drehen.  Dadurch 
wäre  es  aber  unmöglich,  die  Achsstummel  gegen  die  Hori- 
zontale zu  neigen,  da  dies  zur  Folge  hätte,  dass  die  Räder 
in  phantastischer  Weise  neben  dem  Wagenkasten  hin-  und 
hertaumeln  wrürden.  Ohne  geneigte  Achsstummel  wäre  es 
aber  undurchführbar,  die  Räder  zu  stürzen,  und  «ohne 
Stürzung  keine  Solidität». 

Wir  befinden  uns  somit  vor  der  neuen  Nothwendig- 
keit,  die  Hinterachse  unbeweglich  zu  lassen,  die  Achs- 
stummel ein  wenig  zu  neigen,  um  den  Rädern  eine  schwache 
Stürzung  geben  zu  können,  und  jedes  Rad  durch  eine 
ausserhalb  des  Rahmens  gelegene  Kette  in  Drehung  zu 
versetzen. 

Die  Neigung  der  Achsstummel  kann  übrigens  immer 
nur  eine  sehr  geringe  sein,  und  zwar  der  Ketten  halber, 
welche  eine  ganz  eigenthümliche  Arbeit  zu  verrichten 
haben.  Dieselben  laufen  nämlich  über  die  vollkommen  ver- 
ticalcn  Zahnräder  der  Welle  des  Differentialgetriebes  und 
übertragen  die  Bewegung  dieser  Zahnräder  auf  die  Zahn- 
kränze der  Hinterräder  des  Wagens.  Da  aber  die  letzteren 
geneigt  sind,  so  müssen  die  mit  ihnen  parallelen  Zahn- 
kränze dies  gleichfalls  sein,  woraus  sich  eine  leichte  Ver- 
drehung der  Ketten  ergibt,  welche  nur  durch  eine  mög- 
lichst geringe  Stürzung  der  Räder  ihre  sonst  schädliche 
Bedeutung  verliert. 

Ebenso  schwach  wie  die  Stürzung  der  Räder  ist  auch 
die  Neigung  der  Achsstummel  der  Automobile.  Bei  den 
Hinterrädern  beträgt  die  Radstürzung  gewöhnlich  drei 
Percent,  somit  des  Durchmessers,  während  sie  bei  den 
Vorderrädern  fünf  Percent  oder  1  ,.ft  des  Durchmessers  er- 
reicht. Da  nun  in  Folge  dieser  veränderten  Proportionen 
die  Widerstandsfähigkeit  der  Räder  eine  viel  geringere  wurde, 
mussten    dieselben    bedeutend    kräftiger  als  gewöhnliche 
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Wagenräder  hergestellt  und  mit  verschiedenen,  ihre  Soli- 
dität erhöhenden  Einrichtungen  versehen  werden. 

In  erster  Linie  sehen  wir,  dass  die  Speichen  der  Hinter- 
räder, welch'  letztere  den  zur  Aufnahme  der  Kette  die- 
nenden Zahnkranz  tragen,  anders  zugeschnitten  sind.  An- 
statt glatt,  sind  dieselben  mit  einem  durchlöcherten  Vor- 
sprunge versehen,  durch  welchen  ein  zur  Befestigung  des 
Zahnkranzes^  bestimmter  Bolzen  mit 
Schraubenmutter  geht.  Die  Wider- 
standsfähigkeit der  Speichen  muss 
umso  grösser  sein,  als  dieselben  nicht 
bloss  der  Zugkraft  des  Motors,  son- 
dern auch  den  plötzlichen  Rucken  zu 
widerstehen  haben,  welche  durch  die 
Wirkung  des  Bremsbandes  auf  die 
benachbarte,  oft  mit  dem  Zahnkranze 
nur  ein  Stück  bildende  Bremstrommel 
verursacht  werden. 

Der  Mittelpunkt  des  Rades 
wurde  durch  eine  Specialnabe  mit 
breiten  Flanschen  verstärkt,  welche 
durch  Bolzen  fest  an  den  von  ihnen 
eingeschlossenen  Fuss  der  Speiche 
angepresst  werden  (Fig.  Iii).  Häufig 
ist  auch  das  obere  Ende  der  Speiche 
von  einer  metallenen  Hülse  umgeben 
(Fig.  14).  Kurz,  die  möglichste  Festig-  R;ul  mit  verstärkten  Speiehen, 
keit  des  Rades  bildete  durch  lange 

Zeit  den  Gegenstand  der  eifrigsten  Studien  und  Versuche 
der  Constructeure. 

Selbstverständlicherweise  beziehen  sich  die  bespro- 
chenen Veränderungen  nur  auf  die  hölzernen  Rätler,  welche 
in  Folge  ihrer  Elasticität  und  Eleganz  am  meisten  ver- 
breitet sind. 

Die  hie  und  da  bei  Automobilen  verwendeten  metal- 
lenen Räder  können  deshalb  kaum  eine  Stützung  haben, 
weil  die  Felge  —  wie  man  dies  beim  Bieycle  sieht    -  durch 
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Fig.  13. 
Nabe  mit  Flanschen. 


Der  gesunde, 
einflusste  Menschenverstand 
würde  die  Verwendung  der 
höchst  elastischen  Scheerfedern 
an  dem,  Stessen  und  Erschütte- 
rungen mehr  ausgesetzten 
Vordertheile  des  Wagens  em- 
pfehlen ;  ebenso  Hesse  er  es  ge- 
rathen  erscheinen,  am  I Unter- 
gestelle einfache  Fetlern  anzu- 
bringen, deren  gegliederte 
Federhände  am  rückwärtigen 
Theile  des  Rahmens  /u  brfesti- 
gen  wären,  damit  die  Federn 


die  Spannung  der  Speichen  in  der  senk- 
rechten, den  Mittelpunkt  der  Nabe 
durchschneidenden  Ebene  erhalten 
wird. 

Uebrigens  verschwindet  der  Ge- 
brauch von  metallenen  Rädern  beim 
Automobilbaue  immer  mehr  und  mehr, 
obgleich  dieselben  eigentlich  in  bes- 
serem Einklänge  mit  einer  «Maschine» 
und  der  allgemeinen  Metallisirung 
stehen  würden,  welche  die  alten  Fahr- 
zeuge durchzumachen  hatten,  um  zu 
modernen  Vehikeln  zu  werden. 


Die  Federn  der  Automobile 
weisen  keinen  besonderen  Unterschied 
von  denjenigen  der  gewöhnlichen 
Wagen  auf. 

Zu  bemerken  ist  nur,  dass  die 
Anwendung  von  einfachen  oder  von 
Scheerfedern  am  Vorder-  oder  Hinter- 
gestelle nicht  gleichgiltig  ist. 
von   technischen    Erwägungen  unbe- 


]■;>;.  II 

Spvird.'  mit  Hu'.sr. 
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die  ganze  Kraft  ihrer  fixen  Hände  der  Zugkraft  der  Kette 
entgegensetzen  könnten,  welche,  wie  man  annehmen  sollte, 
die  Scheerfedern  verbiegen  müsste. 

Nach  dem  Gebrauche  zu  schliessen,  welchen  die  meisten 
Constructeure  von  den*  verschiedenen  Federn  machen, 
scheint  jedoch  die  Erfahrung  dem  gesunden  Menschenver- 
stände Unrecht  zu  geben.  Vorne  angebrachte  Scheerfedern 
sollen  zu  nachgiebig  sein,  um  bei  grosser  Geschwindigkeit 
eine  vollkommen  genaue  Steuerung  zu  gestatten;  meistens 
wird  daher  das  Vordertheil  auf  zwei  stählerne  Arme  ge- 
hängt, welche  eine  Verlängerung  des  Rahmens  und  in 
Verbindung  mit  breiten  Federn  eine  ebenso  geschmeidige, 
wie  gegen  seitliche  Abweichungen  geschützte  Stütze  bilden. 
Andererseits  verbiegen  sich  rückwärts  verwendete  Scheer- 
federn trotz  der  Zugkraft  der  Kette  nicht,  wenn  dieselben 
mit  entsprechenden  Briden  ausgestattet  und  von  einem  er- 
fahrenen Specialisten  hergestellt  sind ;  sollte  aber  in  Folge 
einer  plötzlichen  Senkung  des  Rahmens  und  des  daraus 
entstehenden  heftigen  Ruckes  an  der  Kette  dennoch  eine 
momentane  Dcformirung  der  Scheerfedern  eintreten,  so  ist 
dieselbe  nicht  von  Dauer,  sondern  kehren  die  Federn  so- 
fort wieder  in  ihre  ursprüngliche  Stellung  zurück,  wobei 
sie  der  Kette  als  abschwächendes  Mittel  gegen  die  er- 
wähnten heftigen  Rucke  dienen.  Von  den  Annehmlichkeiten, 
welche  die  Scheerfedern  den  Wageninsassen  gewähren, 
brauchen  wir  wohl  nicht  zu  sprechen. 

Diese  Angaben  über  den  Gebrauch  der  Federn  ent- 
sprechen den  am  meisten  verbreiteten  Automobiltypen.  Je- 
doch stimmen  die  Constructeure  in  diesem  Punkte  nicht 
vollkommen  überein.  So  findet  man  manchesmal  sowohl  am 
Vorder-  wie  am  rückwärtigen  Theile  einfache,  manchesmal 
überall  Scheerfedern.  Wir  werden  selbst  bei  den  best- 
bekannten, in  vorliegendem  Werke  angeführten  Marken 
in  dieser  Hinsicht  auf  die  mannigfachsten  Widersprüche 
stossen. 

Die  Notwendigkeit  der  Hängefedern  für  Automobile 
ist  eine   unbestreitbare.    Ein   nicht   in  Federn  hängender 
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Motorwagen  oder  eine  federlose  Voiturette  wäre  eher  ein 
Marterwerkzeug  als  ein  Verkehrsmittel.  Deshalb  stand  man 
auch  vor  allen  diesbezüglichen  Versuchen  bald  ab,  und 
gegenwärtig  sind  sämmtliche  Automobile  mit  Federn  ver- 
sehen. % 


I 


Wir  gelangen  nun  zur  Besprechung  der  an  den  Achsen 

vorgenommenen,  hauptsäch- 
lich die  Vorderräder  be- 
treffenden Umwandlungen. 

Bei  einem  bespannten 
Fahrzeuge  bilden  Pferd  und 
Achse  in  Bezug  auf  ihre 
Stellung  ein  einheitliches 
Ganzes. 

Die  Gabeln  sind  mit  der 
steifen  Achse  unter  einem 
rechten  Winkel  verbunden, 
welcher  bei  einer  Wendung 
des  Pferdes  (Fig.  1  und  2 
der  schematischen  Darstel- 
lung lö)  unverändert  bleibt. 
Das  ganze  Vordergestell 
dreht  sich  um  den  Punkt  R, 
und  während  das  Rad  A* 
k'k-  unter  den  zu  diesem  Zwecke 

Schematischc  Darstellung  der  I.enkrudor  ausgeschnittenen  Wagen- 
eines  bespannten  W^cn*  und  eines  Auto-  zurückRcht>  rückt  das 

Rad  M  bis  in  die  Längs- 
achse des  Wagens  vor.  Die  Verschiebung  der  Räder  ist 
somit  eine  sehr  bedeutende. 

Eine  derartige  Hinrichtung  wäre  nun  für  das  Automobil 
mit  ziemlich  ernsten  Uebelständen  verbunden.  Hrstens  müsste 
entweder  der  Wagen,  um  das  Zurückgehen  des  Rades  unter 
den  Wagenkasten  zu  gestatten,  ungewöhnlich  hoch  sein,  oder 
der  Constructeur  wäre  gezwungen,  den  Rahmen  durch  sehr 
lange,  geschweifte  Arme  zu  verlängern. 


J 


J 
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Ein  weiterer  Nachtheil  bestände  in  der  zweifelhaften  Sta- 
bilität dieser  Lenkvorrichtung  bei  grosser  Geschwindigkeit. 

Wie  wir  nämlich  sehen,  ist  die  Basis  des  Wagens  in 
der  Fig.  1  bei  Weiten  nicht  dieselbe  wie  in  Fig.  2.  Während 
die  Basis  im  ersten  Falle  ein  Rechteck  bildet,  nimmt  sie 
im  zweiten  Falle  beinahe  die  Form  eines  Dreieckes  an, 
dessen  Scheitel  im  Punkte  M  liegt.  Dieser  Nachtheil  wird 
nun  dadurch  noch  grösser,  dass  die  Automobile  nicht  ge- 
zogen, sondern  vom  Hintergestelle  geschoben  werden. 
Allerdings  wird  bei  grosser  Geschwindigkeit  Niemand  eine 
so  scharfe  Wendung  nehmen,  wie  sie  in  Fig.  2  dargestellt 
ist;  nichtsdestoweniger  verkleinert  sich  die  zur  Sicherung 
der  Stabilität  des  Fahrens  nöthige  Basis  bei  jeder  Drehung 
um  einen  centralen  Drehpunkt  in  bedenklichem  Maasse. 

Diese  verschiedenen  Erwägungen  führten  die  Schöpfung 
der  beinahe  allgemein  adoptirten  Lenkräder  mit  beweglichen 
Achsen  (Winkelachsen)  herbei  (Fig.  3  und  4  der  schema- 
tischen Darstellung).  Bei  diesen  endet  die  steife  Achse,  auf 
welcher  die  Federn  ruhen,  in  zwei  mit  Gelenken  versehene 
Achsstummel  RR.  Eine  mit  der  Achse  parallele  Zugstange 
verbindet  die  beiden  Räder  in  der  Weise,  dass  jeder  dem 
einen  Rade  gegebene  Impuls  zu  Wendungen  gleichzeitig 
auch  auf  das  andere  Rad  übertragen  wird.  Wie  die  Fig.  4 
der  schematischen  Darstellung  zeigt,  verschiebt  sich  das 
Parallelogramm  bei  jedem  Richtungswechsel ;  da  jedoch  die 
Verschiebung  der  Räder  eine  verhältnissmässig  sehr  geringe 
ist,  verkleinert  sich  die  Basis  des  Yordergestelles  selbst 
bei  Wagen  schlechter  Construction  nur  unbedeutend. 

IV.  Die  Wagenbestandtheile  der  Automobile  (Carrosserie) 

im  eigentlichen  Sinne. 

Das  Erscheinen  des  Automobils  rüttelte  den  seit 
50  Jahren  nach  derselben  Schablone  arbeitenden  Wagen- 
bau plötzlich  aus  seinem  Ilalbschlafc.  Handelte  es  sich 
doch  darum,  diesen  •Höllenmaschinen™,  den  Motoren,  ein 
passendes  Gewand  zu  geben  ! 
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Die  begriffstützigen  unter  den  Wagenbauern  wiesen 
ihnen  einfach  die  Thüre.  Die  fortschrittsfreundlichen  hin- 
gegen lächelten  ihnen  zu  und  —  steckten  den  Rahmen  in 
den  alten  Aufputz  der  von  Pferden  gezogenen  Wagen,  so 
dass  ein  derartiges  Fahrzeug  mehr  den  Kindruck  einer 
Maskerade,  als  denjenigen  eines  echten  und  rechten  Auto- 
mobils machte. 

Wir  wollen  jedoch  einigen  Wagenbauern  Gerechtig- 
keit widerfahren  lassen  und  hier  constatiren,  dass  dieselben 
sofort  nach  dem  Auftauchen  des  Automobils  die  Noth- 
wendigkeit  begriffen  hatten,  dem  neuen  Vehikel  seine 
eigene,  allen  seinen  Proportionen  und  Bedürfnissen  ent- 
sprechende Carrosserie  zu  geben.  Die  Schöpfer  dieser 
neuen,  echt  französischem  Kunst  des  Wagenbaues,  welche 
allerdings  -  selbst  die  Sachverständigsten  geben  dies  zu  — 
auch  noch  nicht  über  das  Anfangsstadium  hinaus  ist,  sind 
folgende:  Jeantaud,  auf  dessen  grosses  Wissen  und  wohl- 
angebrachte Zackigkeit  wir  in  einem  nächsten  Bande  über 
die  elektrischen  Wagen  zurückkommen  werden ;  Alfred 
Belvallette,  der  es  verstand,  unseren  kleinen  Strassenloco- 
motiven  Pariser  Eleganz  zu  verleihen ;  Kellner,  ein  ge- 
borener Oesterreicher,  dem  es  an  ralfinirten  Chic  Niemand 
zuvorthut;  Rheims  &  Auscher  (Rothschild),  über  deren 
Verwegenheit  und  Genialität  wir  noch  später  sprechen; 
Boulogne,  Felber  etc.  Im  ganzen  genommen  ist  jedoch 
die  Anzahl  dieser  kühnen  Pionniere  der  Carrosserie  für 
Automobile  eine  ziemlich  geringe  und  erreicht  kaum  die 
bescheidene  Ziffer  von  zehn. 

Es  mangelt  uns  hier  an  Raum,  um  die  vielfachen 
Schwierigkeiten  des  besonderen  Wagenbaues  für  Motor- 
fahrzeuge, bei  welchen  Alles,  vnn  der  Malerei  angefangen, 
neu  gesrhaflen  werden  musste,  ein/ein  zu  besprechen.  Wir 
sind  daher  gezwungen,  uns  mit  einem  kurzen  Bück  auf  die 
gebräuchlichsten  Wagentvpen  zu  begnügen,  welche  trotz 
ihrer  wichtigen  Veränderungen  ihre  noch  aus  früheren, 
hippischen  Zeiten  stammenden  Namen  meistens  beibehalten 
haben. 


Digitized  by  Google 


Die  Wagenbestandthcile  der  Automobile  (Carrosserie)  ira  eigcntl.  Sinne.  31 


Ein  zweisitziger  Wagen  wird  Phaeton  genannt, 
wenn  die  Sitzplätze  auf  einem  beinahe  rechteckigen  Kasten 
angebracht  sind;  der  Duc  gleicht  so  ziemlich  dem  gleich- 
namigen, mit  Pferden  bespannten  Fahrzeuge,  dessen  Bock 
abgerundet  wie  derjenige  eines  Mylords  ist,  und  das 
rückwärts  einen  Sitz  für  den  Diener  trägt.  Seltener  ist 
der  echte  Spider,*)  dessen  charakteristisches  Merkmal 
die  geschweiften  eisernen  Sitzbrettträger  bilden. 

Der  distinguirte  Sportsman  M.  F.  Charron  brachte 
in  den  von  ihm  gefahrenen  (und  gewonnenen)  Rennen  ein 
specielles  Modell,  welches  einem  Damenphaeton  gleicht, 
in  die  Mode.  Bei  diesem  kann  am  rückwärtigen  Theile 
des  Wagenkastens  entweder  ein  Sitz  für  einen  Diener  oder 
ein  Reisekoffer  angebracht  werden. 

Die  gebräuchlichsten  viersitzigen  Wagen  sind:  die 
Charrette  anglaise  oder  der  l)og  Car  **)  ein  ziemlich  ein- 
facher Wagen,  in  welchem  alle  vier  Reisenden  mit  dem 
Gesichte  gegen  die  Strasse  gewendet,  jedoch  meistens 
Rücken  an  Rücken  sitzen. 

Eines  der  gegenwärtig  beliebtesten  Modelle  ist  der 
Tonneau  (französisches  Wort  für  Fass),  welchen  wir  dem 
guten  Geschmacke  des  Herrn  G.  Huillier  verdanken.  Der- 
selbe besteht  aus  einem  Phaeton,  an  dessen  rückwärtiger 
Partie  eine  zweiplätzige  runde  Sitzbank  (Rotunde)  ange- 
bracht ist.  Gewöhnlich  kann  die  Rotunde  abgenommen 
werden,  so  dass  aus  dem  Tonneau  ein  einfacher  Phaeton 
mit  genügendem  Platz  für  Gepäck  wird.  Die  gegen  Wind 
und  Staub  besser  als  die  Vordersitze  geschützten  Rotunden- 
plätze werden  meistens  von  den  Damen  benützt;  zur  Er- 
höhung des  Comforts  trügt  es  noch  bei,  wenn,  wie  dies 
häufig  der  Fall  ist,  zwischen  Vordersitz  und  Rotunde  eine 
bewegliche  gläserne  Schutzscheibe  angebracht  wird.  Als 

*)  Englisches  Wort  für  Spinn«'. 
**)  Englisches  Wort,  welches   Hundewag'-n  höh  ut-  t.    1 K  r  <  ti'hum- 
liche  Ausdruck  rührt  daher,  dass   dii.se   Art    \<>n  Wagrti   in  Kngl.ind  häutig 
von  Sportsmen  benützt   wird,   wileh»'   sieh    von    ihr.  n  Hund-n       gh  ii-  t  /»im 
Jagd-Rcndez-vous  begeben.  i  Anmerkung  des  LVber?.c:zers.) 


Digitized  by  Google 


34 


Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Automobilwagen. 


Der  Erste,  welcher  den  glücklichen  Gedanken  hatte, 
die  hölzernen  Wagenkasten  durch  solche  aus  Metall  zu 
ersetzen,  war  Herr  Auscher,  der  vielgewandte  Director 
der  Automobilsection  des  Hauses  Rheims  &  Auscher.  *) 

Nach  absolvirten  Studien  verlegte  sich  Auscher  auf 
den  Brückenbau,  welchen  er  späterhin  gegen  die  Kunst 
des  Wagenbaues  vertauschte.  Als  aber  die  Motorwagen 
ihren  raschen  Siegeslauf  begonnen  hatten,  fragte  sich  nun 
Auscher,  weshalb  eigentlich  der  Wagenkasten  des  Automo- 
bils, der  ja  manchmal  die  härtesten  Kraftproben  abzulegen 
und  allen  möglichen  Stössen  zu  widerstehen  hat,  nicht, 
gleich  einer  Brücke,  ein  metallenes  Gerippe  haben  sollte, 
umsomehr,  als  ja  das  ganze  Automobil  grösstenteils  aus 
Metall  besteht.  Von  dieser  Frage  zum  Suchen  und  Finden 
des  geeigneten  Metalles,  einer  aussergewöhnlich  leichten 
Aluminiumlcgirung,  war  nur  ein  Schritt. 

Die  Wagenkasten  aus  Aluminium  besitzen  nämlich 
die  originelle  Eigentümlichkeit,  aus  —  Partinium  herge- 
stellt zu  sein!  Wir  wollen  uns  daher,  ehe  wir  die  Anwen- 
dung dieses  neuen  Metalles  studiren,  bei  seinem  Erfinder 
Partin,  Besitzer  einer  grossen  Giesscrei  in  Puteaux.,  nähere 
Auskünfte  darüber  verschaffen. 

* 

*  * 

Das  Partinium  ist  —  ohne  dass  wir  daran  dachten 
bereits  ein  alter  Bekannter  von  uns,  da  das  Kurbelgehäuse  der 
de  Dion-  und  Bouton-Motoren  aus  diesem  Metalle  gemacht 
wird.  Dasselbe  bestellt  aus  einer  Legirung  von  Aluminium 
und  Wolfram,  Metalle,  von  welchen  das  erstere  ein  spe- 
eifisches  Gewicht  von  2*50,  das  zweite  ein  solches  von  18 
besitzt.  Die  Producte  dieser  Mischung  zeichnen  sich  durch 
ihre  ausserordentliche  Leichtigkeit  und  Widerstandsfähig- 
keit  gegen  Stössc,    Reibungen    und  Erschütterungen  aus. 

Abgesehen  von  den  (iusswaaren,  welch«*  man  aus  in 
Sand  gcgossem*m  Partinium  erzeugt,  wird  dasselbe  in  der 

")  I  '.  i  «•t>t'.-  Wn^i-iihr.sl.-n  av..  Aluminium  w  ur  in  <;<  m  im  J.ihiv  lS'.tS 
:ibgf::;il!<'N<7i  St r.i -v.  n r<  lwr.  l'.itis—  !'.oh!^;.un  /.u  «.,  '•:.•*:. 
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Form  von  Blechplatten  zur  Herstellung  von  Tafeln  (Pan- 
neaux),  sowie  von  T-Stücken,  Winkelbeschlägen  und  an- 
deren, das  Gerippe  des  Automobil-Wagenkastens  bildenden 
Theilen  benützt.  *) 

Ein  grosser  Vortheil  des  Partiniums  besteht  darin, 
dass  dasselbe  beinahe  gar  nicht  oxydirbar  ist,  und  dass, 
bei  Beobachtung-  gewisser  Vorsichtsmassregeln,  die  Malerei 
ebenso  daran  haftet  wie  an  Holz. 

Um  sich  einen  Begriff  von  der  grossen  Zukunft  der 
so  wcrthvollen  Erfindung  Partins  zu  machen,  genügt  es, 


Fi*.  17 

Verticaler  Schnitt  des  Wagenkastens  aus  Partinium  eines  Rennwagens, 

Type  Paris-Bordeaux  P.HXK 

.{  Benzin  reservoir.    P  Ersatzrc-servoir  für  Benzin.    ('  Brennerreservoir. 

D  WerkzeugkoiTer. 


sich  daran  zu  erinnern,  dass  das  Aluminium  aus  Bauxit, 
einem  der  in  Frankreich  häufigst  vorkommenden  Erze, 
gewonnen  wird. 

Nachdem  die  Förderung  dieses  Erzes  eine  immer  bil- 
ligere wurde,  ist  sein  im  Jahre  18">t  noeh  3000  Francs,  im 
Jahre  1801  20  Francs  per  Kilo  betragender  Preis  gegen- 
wärtig auf  Francs   3*25    herabgegangen.    Die    Automobil  - 


*)  Das  specilischc  Gewicht  des  gewal/.t<-n  Parthiimus  betri-gt  3*01». 
Seine  Widerstandsfähigkeit  gegm  die  Zugkraft  i<  37  Kilo  jn-r  Ouadrat- 
millimeter. 
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carrosserie  braucht  also,  wie  man  sieht,  nicht  zu  fürchten, 
dass  ihr  das  Partiniumblech  jemals  mangeln  wird. 

* 

Wir  wollen  nun  unseren  Ausführungen  über  die 
Elementarbegriffe  des  Wagenbaues  noch  einige  Erklärun- 
gen über  die  Art  und  Weise  hinzufügen,  in  welcher  der 
Constructeur  von  diesem  merkwürdigen  Metalle  für  den 
Bau  der  Wagenkasten  Gebrauch  gemacht  hat. 

Nach  wiederholten  Versuchen  kam  Herr  Auscher  zu 
der  Ueberzeugung,  dass  die  Verwendung  des  Partiniums 

eine  begrenzte  sei. 

Obgleich  dieses  Metall 
das  Holz,  das  Gusseisen,  das 
Zink  oder  das  Eeder  vor- 
teilhaft ersetzt,  kann  das- 
selbe nicht  an  Stelle  von 
Harteisen  oder  Stahl  treten. 
Wollte  man  z.  B.  seinen 
Diener  auf  einem  von  Par- 
tiniumstützen  getragenen 
Rücksitze  unterbringen  und 
die  Laternen  in  Eaternen- 

halter  aus  Aluminium 
stecken,  so  wäre  man  sicher, 
verlieren  und  im  Finstern 
nach  Hause  zu  kommen.  Abgesehen  von  diesen  Aus- 
nahmen bleibt  jedoch  dem  Partinium  ein  sehr  weites  Feld 
offen. 

Die  nöthige  Widerstandskraft  des  aus  Bogen  und 
gekrümmten  Eckstücken  zusammengesetzten  Kahmens 
eines  Wagenkastens  wird  wie  diejenige  irgend  eines 
metallenen  Balkens  berechnet.  Zwei  horizontale  Schnute 
einer  durch  die  Basis,  der  andere  durch  die  Sitzlinie 
und  ein  verticaler,  auf  der  Achse  des  Wagenkastens 
senkrechter  Schnitt  geben  den  Grad  des  Druckes  an,  welchen 
die  am  meisten  beanspruchten  Punkte  zu  ertragen  haben, 


Fijr.  18. 

Ansicht  und  verticaler  Schnitt  eines  Luxus 
Tonneau  aus  Partinium. 


den  Bedienten  unterwegs  zu 
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woraus  sich  dann  die  erforderliche  Stärke  der  verschiedenen, 
den  Rahmen   bildenden  Elemente  leicht  bestimmen  lässt. 

Der  Rahmen  wird  deshalb  aus  Bogen  construirt,  weil 
sich  dadurch  der  Boden  leicht  abmontiren  lässt  und  der 
Zutritt  zu  den  verschiedenen  Organen  des  Mechanismus 
erleichtert  wird. 

Auf  diesem  Gerippe  werden  dann  die  kalt  gehäm- 
merten, zu  jeder  Biegung  geeignetenPartiniumblechplatten*) 
vereinigt,  welche  bei  Rennwagen  sogar  manchesmal 
durchlöchert  sind.  Zur  Befestigung  der  Platten  bedient 
man  sich  kleiner  kupferner  Nietnägel  und  Zwickel.  Im 
Ganzen  also  ein  höchst  einfaches  Verfahren. 

Nach  Anlage  einer  neutralen  Grundfarbe  wird  der 
Wagenkasten  dem  Ge- 


schmacke  des  Käufers  ^^^Pj""^       "  | 


entsprechend  bemalt. 

Der  Vortheil  eines 
Wagenkastens  aus  Me- 


tall  besteht  vor  Allem  Fi*  I9- 

in  einer  sehr  bedeuten-   ^nK»schnitt  des  elektrischen  Rennwagens  aus 
,         ^       .  .  .       Partinium  «La  Jamais  Contente»  («Niemals  zu- 

den   Gewichtsvermin-  <-  •  ,     ,  c  .     T  . 

frieden»),  System  Jenatzy. 

derung,  die  bei  einem 

grossen  Wagen  selbst  60  Percent  des  Gesammtgewichtes 
betragen  kann. 

Ferner  besitzt  ein  derartiger  Wagenkasten  eine  allen 
Erschütterungen  trotzende  Festigkeit  der  Fugen,  wie  man 
sie   bei    einem   hölzernen  Wagenkasten    niemals  findet. 

Hiezu  kommt  noch  die  grosse  Leichtigkeit  der  gründ- 
lichen Reinigung  der  mit  metallenen  Wagenkasten  aus- 
gerüsteten Automobile.  Sämmtliche  gepolsterte  Theile 
(Kissen,  Rückenlehne,  Armstützen  etc.)  sind  nämlich  nicht 
fest  mit  dem  Wagenkasten  verbunden,  sondern  sind  ab- 
nehmbar und  werden  auf  verschiedene  Art  an  ihren  Plätzen 
gehalten.    Man    kann    daher   dieselben    mühelos   mit  der 


*)  Die  Dicke  der  Platten  betrügt  l«ti  -cw.'Oi nliclurt  W.i^i-n  1  -  "J  Milli- 
meter, bei  Rennwagen  sogar  nur  4  l0  Millimeter. 


Digitized  by  Google 


:J8 


Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Automobilwagen. 


Hand  herausziehen,  um  sie  zu  bürsten  und  den  Wagen 
selbst  mit  Wasser  zu  begiessen  und  zu  waschen. 

Diesen  grossen  praktischen  Vorzügen,  welchen  die 
Wagenkasten  aus  Partinium  ihren  seit  zwei  Jahren  stets 
wachsenden  Erfolg  verdanken,  zollen  sowohl  Renn-  wie 
Tourenfahrer  ihre  vollste  Anerkennung. 

Beinahe  alle  Rennen  wurden  von  Automobilen  mit 
Auscher'schen  Partiniumkasten  gewonnen.  Die  Touristen 
hingegen  können  in  ihrem  um  150  Kilo  leichteren  Fahr- 
zeuge einen  oder  auch  zwei  Freunde  mehr  auf  die  Reise 
mitnehmen. 


V.  Gemeinschaftliche  Punkte  aller  Benzin-Automobile. 

Alle  Motorwagen  mit  Benzinbetrieb  gleichen  sich  in 
gewissen  Punkten,  ebenso  wie  alle  Elektromobile  eine  un- 
verkennbare Familienähnlichkeit  aufweisen.  Es  könnte  auch 
gar  nicht  anders  sein,  denn  —  wie  wir  bereits  erwähnten 

—  die  zur  Verfügung  stehenden  Mittel,  um  identische 
Probleme  praktisch,  mit  möglichst  geringen  Kosten  und 
sicher  zu  losen,  sind  nicht  zahlreich.  Daher  kommt  es  auch 

—  nebstbei  bemerkt  —  dass  das  Wort:  «Alles  schon  da- 
gewesen», so  ziemlich  auf  die  meisten,  die  Automobil- 
industric  betreffenden  Patente  passt,  von  welchen  nur  die 
wenigsten  sichere  Gewähr  der  Giltigkcit  bieten,  und  dass 
die  wirklichen,  die  verschiedenen  Marken  der  Motorwagen 
voneinander  unterscheidenden  Vorzüge  nur  auf  der  ge- 
wissenhaften Ausführung  der  Arbeit  und  der  Erfahrung 
der  Constructeure  beruhen. 

Wir  haben  bereits  im  I.  Bande  dieses  Werkes  von 
den  grossen  Anforderungen  gesprochen,  welche  der  Benzin- 
motor an  den  Constructeur  stellt,  und  werden  im  Folgenden 
sehen,  dass  die  ganze  Anordnung  des  Wagens  von  jenem 
Despoten  abhängig  ist. 

*  •  , 

Die  einzige  Thätigkeit  des  Aut«  »mobilisten,  welche 
eigentlich  den  Namen  Anstrengung  verdient,  besteht  darin. 
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den  Motor  in  Gang  zu  bringen.  Und  auch  das  ist  bei  der 
heutigen  vervollkommneten  Zündung,  der  zufolge  der  Motor 
nach  ein-  oder  zweimaligem,  mit  der  Hand  bewirkten  An- 
saugen und  Comprimiren  seine  automatische  Thätigkeit 
aufnimmt,  nur  mehr  eine  geringe  Mühe. 

Beim  Ankurbeln  dreht  man  eine  aussen  am  Wagen 
befindliche  K  urbel  oder  das  Schwungrad,  wodurch  die  K  urbel- 
welle  des  Motors  {gekröpfte*  Welle,  auf  der  die  Köpfe  der 
Kolbenstangen  befestigt  sind)  in  Drehung  versetzt  wird. 
Hiebei  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Der  Zusammenhang  zwischen  der  Motorwelle  und 
der  Antriebswelle,  an  deren  Ende  sich  die  mit  der  Hand 
gedrehte  Kurbel  befindet,  kann  kein  ununterbrochener 
sein.  Erstens  wäre  es  überflüssig,  dass  die  Kurbelwelle, 
deren  einzige  Bestimmung  es  ist,  den  Motor  in  Bewegung 
zu  setzen,  ihre  Rotation  nach  Erfüllung  dieses  Zweckes 
fortsetzte;  es  würden  sich  hieraus  ohne  jeden  Nutz- 
effect  eine  Arbeitsvermehrung  für  den  Motor  und  die  Not- 
wendigkeit des  Schmierens  weiterer  Lagerungen  ergeben. 
Zweitens  bestände  für  die  das  Ankurbeln  besorgende  Person 
eine  ernste  Gefahr  darin,  die  Kurbel  in  dem  Augenblicke, 
wo  der  Motor  seine  Bewegung  in  manchmal  sehr  unge- 
stümer Weise  beginnt,  in  der  Hand  zu  halten:  ein  heftiger 
Schlag  könnte  selbst  einen  Knochenbruch  verursachen. 

Es  ist  daher  unumgänglich  nöthig,  eine  Vorrichtung 
anzubringen,  welche  das  Mitziehen  der  Antriebswelle  v<  n 
der  Motorwelle  verhindert  und  die  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Wellen  in  dem  Momente  der  ersten  Explosionen 
des  Motors  automatisch  authebt. 

Ausgenommen  den  Fall,  dass  die  Inbewegungsetzung 
des  Motors  durch  das  Schwungrad  des  letzteren  selbst  er- 
folgt, finden  wir  deshalb  auf  der  Kurbel  oder  Kurbelwelle 
stets  irgend  eine  Sperrvorrichtung,  welche  bewirkt,  dass 
wohl  die  Motor-  von  der  Antriebswelle,  nicht  aber  die  letztere 
von  der  erstgenannten  mitgezogen  werden  kann. 

*  * 
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Sobald  der  Motor  einmal  in  Thätigkeit  ist,  soll  der 
Wagenführer  sich  in  dieser  Hinsicht  weiter  nicht  um  ihn  zu 
bekümmern  haben.  In  Folge  dessen  muss  also  der  Motor 
eines  Automobils,  im  Gegensatze  zu  demjenigen  des  Moto- 
cycles,  beim  Stehenbleiben  des  Wagens  fortfahren  zu 
arbeiten.  Dies  kann  aber  nur  dann  der  Fall  sein,  wenn  der 
Motor  und  der  Transmissionsmechanismus  durch  ein  Organ 
für  die  Ein-  und  Ausschaltung  verbunden  sind,  welches 
die  genannten  Theilc  beim  Anhalten  des  Wagens  trennt, 
sie  jedoch  beim  Anfahren  sofort  wieder  vereinigt. 

Um  Stösse  zu  vermeiden,  muss  sowohl  die  Ausschal- 
tung wie  die  Einschaltung  in  möglichst  ruhiger,  allmähliger 
Weise  vor  sich  gehen.  Folgende  sind  nun  die  vier  be- 
kanntesten diesen  Zweck  erfüllenden  Systeme: 

Das  erste,  classische  besteht  in  der  Trennung,  respective 
engen  Vereinigung  zweier  Conusse,  welche  ineinander  fric- 
tioniren  (Frictionsconusse). 

Bei  dem  zweiton  System  erfolgt  die  Aus-  oder  Ein- 
schaltung durch  die  Verkleinerung,  beziehungsweise  Ver- 
grösserung  des  Durchmessers  eines  am  Ende  einer  kleinen 
Welle  angebrachten  Kreisabschnittes  aus  Holz  oder 
Metall,  welcher  sich  von  den  inneren  Wänden  eines  Zahn- 
kranzes oder  Zahnrades  entfernt  oder  gegen  dieselben  ge- 
presst  wird. 

Im  dritten  Falb?  wird  die  Ausschaltung  und  umgekehrt 
die  Einschaltung  durch  den  mehr  oder  minder  schnellen 
U ebergang  eines  Riemens  von  einer  fixen  auf  eine  leer- 
gehende Riemenscheibe  bewerkstelligt. 

Das  vierte  Aus-  und  Einschaltungssystem  endlich  be- 
steht im  Nachlassen  und  Anspannen  eines  über  zwei  feste 
Kiemscheiben  laufenden  Riemens  (Band  1,  S.  i?67). 

Dem  ersten  Eindrucke  nach  wäre  man  geneigt  zu 
glauben,  dass  der  Mechanismus  unter  gewöhnlichen  Um- 
ständen sich  immer  im  Zustande  der  Ausschaltung  befinden 
müsse.  Meistens  ist  jeduch  das  degentheil  der  Fall,  und 
zwar  aus  dem  allgemein  angenommenen  Gründe,  dass  die 
ohnedies  stark  in  Anspruch  genommenen  Hände  des  Wagen  - 
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führers  nicht  noch  zu  dieser  weiteren  Function  herangezogen 
werden  dürfen. 

In  der  That  muss  selbst  ein  geübter  Fahrer,  der  die 
Lenkung-  seines  Wagens  bloss  mit  einer  Hand  besorgt,  die 
zweite  doch  zur  abwechselnden  Bedienung  der  Handbremse, 
der  verschiedenen  Griffe  und  der  Oeler  freibehalten. 

Die  Ausschaltung  muss  daher  mit  den  Füssen  besorgt 
werden.  Da  es  jedoch  höchst  unbequem  wäre,  den  Fuss 
zum  Zwecke  der  Einschaltung  während  der  ganzen  Fahr- 
zeit auf  ein  Pedal  zu  drücken,  so  muss  die  Einschaltung 
eine  constante  sein,  welche  nur  gegebenen  Falles  durch 
eine  kleine  Bewegung  des  Fusses  aufgehoben  wird. 

Die  andauernde  Einschaltung  bietet  so  lange  keine 
Gefahr  bei  der  Inbewegungsetzung,  als,  wenn  auch  der 
Motor  eingeschaltet  ist,  der  Hebel  für  die  Veränderung 
der  Geschwindigkeit  oder  der  Fahrtrichtung  am  todten 
Punkte  bleibt,  die  Wellen  also  nicht  miteinander  in  Ver- 
bindung stehen  und  die  Kraftübertragung  unterbrochen  ist. 

Wenn  sich  jedoch  durch  Zufall  der  Hebel  anstatt  am 
todten  Punkte  zu  sein,  auf  irgend  einem  der  betreffenden 
Zahnräder  befände,  ohne  dass  ausgeschaltet  wäre,  so 
müsste  nothwendigerweise  der  Motor  vorher  zum  Still- 
stehen gebracht  worden  sein.  Wollte  hierauf  der  Ankur- 
belnde denselben  wieder  in  Bewegung  setzen,  so  könnte 
er  dies  nicht,  da  er  nicht  nur  den  gewöhnlichen  Wider- 
stand des  Motors,  sondern  auch  den  passiven  Widerstand 
des  mit  ihm  verbundenen  Wagens  zu  überwinden  hätte. 
Durch  eine  sehr  starke  Drehung  der  Kurbel  und  ein 
hiezugehöriges  besonderes  Perh  des  Ankurbelnden  könnte 
es  aber  dennoch  geschehen,  dass  die  zur  Zündung  nöthige 
Compression  erreicht  würde  und  der  Motor  mit  dem  leeren 
Wagen  plötzlich  davonliefe.  Es  ist  daher  eine  anzuem- 
pfehlende Vorsichtsmassregel,  sich  der  Ausschaltung;  vor 
dem  Ankurbeln  zu  versichern  und  den  Hebel  der  Hand- 
bremse, welcher  sich  fast  bei  allen  Automobilen  vorbildet, 
nach  vorne  zu  schieben. 
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Die  soeben  gemachte  Bemerkung-  über  das  Aus- 
schalten und  das  Vorwärtsschieben  des  Hebels  der  Hand- 
bremse bedarf  einer  näheren  Erklärung. 

Eine  kurze  üeberlegung  lässt  uns  begreifen,  dass 
die  Ausschaltung  dem  Bremsen  vorhergehen  muss.  Man 
kann  sich  beispielsweise  ganz  gut  vorstellen,  dass  beim 
Fahren  über  ein  schwaches  Gefälle  nicht  gebremst,  son- 
dern nur  ausgeschaltet  wird:  hingegen  schiene  es  unbe- 
greiflich, wenn  der  Fahrer  ohne  auszuschalten  die  Bremse 
in  Aetion  setzen  würde.  Die  Aufgabe  der  Bremse  hat 
nämlich  einzig  und  allein  darin  zu  bestehen,  den  Antrieb 
aufzuheben,  welchen  der  Wagen  schon  vor  Beginn  der 
Bremswirkung  vom  Motor  empfangen  hatte,  zu  dem  somit 
während  des  Bremsens  selbst  keine  weitere  Impulsion 
hinzukommen  darf.  Daraus  folgt  die  Notwendigkeit,  den 
Motor  hinsichtlich  seiner  Arbeit  vom  Wagen  zu  isoliren, 
bevor  noch  die  Bremsen  in  Thätigkeit  treten.  Wir  dürfen 
nicht  vergessen,  dass  der  Benzinmotor  im  Gegensatze  zum 
Dampfmotor,  der  nach  der  einfachen  Oeffnung  eines 
Hahnes  von  selbst  zu  funetioniren  beginnt,  erst  in  Schwung 
gesetzt  werden  muss.  Wollte  man  daher  bremsen,  ohne 
vorher  auszuschalten,  so  käme  mit  dem  Wagen  gleichzeitig 
der  Motor  zum  Stillstand,  wodurch  der  Fahrer  gezwungen 
wäre,  nach  jedem  Halt  abzusteigen  und  aufs  Neue  anzu- 
kurbeln, oder  der  Motor  würde,  falls  er  stärker  als  die 
Bremse  ist,  deren  Wirkung  überwinden  und  den  Wagen- 
führer in  die  Unmöglichkeit  versetzen,  das  Fahrzeug  an- 
zuhalten. 

Bei  Automobilen  mit  vier  (Zylindern,  von  welchen 
zwei  erst  dann  automatisch  in  Wirksamkeit  treten,  wenn 
der  Motor  grossen  Widerstand  findet,  würde  ferner  die 
Anwendung  der  Bremse  alle  vier  (Zylinder  in  Thätigkeit 
setzen  und  somit  die  w  underliche  Erscheinung  hervorbringen, 
dass   der  Wagen,  anstatt  langsanier,   umso  schneller  liefe. 

Wir  begreifen  somit,  dass  hei  jt  dt  m  i .»enzinaut«  m< »bil 
das  l'rineip  :  Man  darl  ni<  nials  bremsen  ohne  auszuschalten, 
man  kann  jedoch  ausschalten  ohne  zu  bremsen«,  ein  unbe- 


Digitized  by  Google 


Gemeinschaftliche  Punkte  aller  Btnzin- Automobile. 


43 


dingt  feststehendes  ist,  von  welchem  keinesfalls  abgewichen 
werden  darf. 

Wie  wir  bereits  früher  erwähnten,  ist  die  eine  Hand 
des  Fahrers  mit  dem  Lenken  des  Wagens  beschäftigt, 
während  die  andere  gegebenen  Falles  die  Vergasung 
und  die  Zündung  regulirt,  die  Bergstütze  oder  das  Sperrrad 
gegen  das  Zurückrollen  des  Wagens  herunterlässt  und  die 
Handbremse  anzieht. 

Vor  den  Füssen  des  Wagenführers,  welcher  gewöhn- 
lich zwei  Pedale  vor  sich  hat,  besorgt  der  eine  die  einfache 
Ausschaltung  bei  jeder  Veränderung  der  Geschwindigkeit 
oder  auf  Gefällen,  über  welche  man  rascher  hinunterfahren 
will,  als  dies  der  Gang  des  Motors  zulassen  würde;  der 
andere  Fuss  drückt,  sobald  es  nöthig  ist,  auf  das  zweite 
Pedal,  welches  zuerst  ausschaltet  und  hierauf  die  Fuss- 
bremse in  Wirksamkeit  setzt. 

Es  gibt  natürlicherweise  auch  Systeme  von  Benzin- 
wagen, welche  zwar  nicht  ganz  auf  den  angeführten  logi- 
schen Regeln  beruhen,  ihren  Zweck  aber  dennoch  ganz 
gut  erfüllen.  Im  Allgemeinen  hat  man  jedoch,  durch  Erfahrung 
belehrt,  diese  Principien,  von  welchen  sich  kein  Constructeur 
weit  entfernt,  als  die  praktischesten  anerkannt. 

* 

*  * 

Zu  der  wirklichen  Bequemlichkeit  Bequemlichkeit, 
welche  sehr  häufig  mit  der  Sicherheit  Hand  in  Hand  geht 
—  genügt  es  aber  nicht  nur,  dass,  wie  wir  sehen,  dem 
Fahrer  anstrengende  oder  gefährliche  Verrichtungen  bei 
der  Führung  seines  Wagens  erspart  bleiben,  sondern  der- 
selbe darf  auch  nicht  in  die  Lage  kommen,  seinem  einmal 
thätigen  Motor  noch  weiter  helfen  zu  müssen. 

Hieraus  entspringt  nun  die  Notwendigkeit,  eine  Anzahl 
neuer  Organe  zu  schallen,  von  welchen  wir  in  erster  Linie 
den  Regulator  nennen  wollen. 

Der  Regulator  dient  dazu,  den  Motor,  welcher  nach 
der  Ausschaltung  keine  nützliche  Arbeit  mehr  zu  leisten 
hat  und  seine  Tourenanzahl  übermässig  vergrössern  würde. 
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im  Zaume  zu  halten.  Gewöhnlich  sind  die  bei  Fahrzeugen 
verwendeten  Benzinmotoren  mit  automatischen  Centrifugal- 
regulatoren  versehen,  deren  sich  voneinander  entfernende 
Kugeln  meistens  bewirken,  dass  die  Stange,  welche  das 
Auspuffventil  heben  und  öffnen  sollte,  dasselbe  verfehlt. 
Dadurch  wird  das  Ausströmen  der  verbrannten  Gase  und 
das  Ansaugen  verhindert;  die  Explosionen  können  nicht 
mehr  stattfinden  und  der  Motor  muss  seine  Tourenanzahl 
vermindern.  In  einigen  sehr  seltenen  Fällen  (kleiner  Panhard- 
Wagen)  wird  dasselbe  Resultat  dadurch  erreicht,  dass  die 
Kugeln  den  Verschluss  eines  für  die  Zufuhr  von  explosivem 
Gemenge  bestimmten  Hahnes  bewerkstelligen  und  somit 
die  Speisung  des  Motors  momentan  unterbrechen. 

Bei  Automobilen,  deren  Motoren  mit  keinem  automati- 
schen Regulator  versehen  sind,  hat  der  Fahrer  Griffe  für 
die  geeignete  Regulirung  des  Gaszutrittes  und  der  Vor- 
und  Nachzündungen  unter  der  Hand  (Röchet  Schneider-, 
Delahayc-,  de  Dion- Wagen  etc.). 

* 

Der  Regulator  verschafft  uns  die  Ucberzeugung,  dass 
der  Benzinmotor  eigentlich  nur  eine,  ihm  wirklich  zusagende 
Tourenanzahl,  bei  welcher  er  seine  höchste  Kraftentfaltung 
erreicht,  leisten  kann.  Dieselbe  hängt  von  seinem  Bau, 
seinen  Ansaug-  und  Auspufföffnungen,  dem  Gewichte  seiner 
Ventile  und  der  Stärke  seiner  Federn  ab.  Allerdings 
kann  man  durch  Vor-  und  Nachzündung,  sowie  durch  eine 
entsprechende  Regulirung  des  Zutrittes  des  explosiven  Ge- 
menges die  Tourenanzahl  des  Motors  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  modificiren  und  dadurch  die  zwischen  je  zwei  be- 
stimmten Geschwindigkeiten  liegenden  Lücken  ergänzend 
ausfüllen.  Nichtsdestoweniger  wäre  der  Motor  nicht  im 
Stande,  mittelst  ein  und  desselben  Kraltübcrtragungs-Organes 
den  Wagen  in  der  Fbene  z.  B.  mit  einer  .Schnelligkeit  von 
;">()  Kilometern,  auf  einer  10  Percent  betragenden  Steigung 
aber  mit  einer  Geschwindigkeit  von  IT)  Kilometern  per 
Stunde  zu  befördern. 
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Wir  befinden  uns  daher  in  der  Notwendigkeit,  diu 
Tourenanzahl  des  Motors  durch  mehrere,  manchmal  die 
Anzahl  von  fünf  (Darracq- Wagen)  erreichende  Vorrichtungen 
zu  demultipliciren,  bevor  wir  dieselbe  auf  die  Räder  über- 
tragen. 

Nachstehende  sind  die  durch  die  Erfahrung-  bestätig- 
ten, bewährtesten  Systeme  der  Kraftübertragung  (Trans- 
mission) : 

1.  Die  Transmission  durch  zwei  auf  parallelen  Wellen 
montirte  Zahnradgarnituren,  bei  welcher  successive  je  eines 
der  Zahnräder  der  auf  der  einen  Welle  verschiebbaren 
Garnitur  in  eines  der  Zahnräder  der  zweiten,  fixen  Garnitur 
eingreift.  Diese,  «verschiebbares  Zahnradgetriebe»  genannte 
Art  der  Kraftübertragung  ist  die  gebräuchlichste. 

2.  Die  Transmission  mittelst  zweier  ebenfalls  auf  pa- 
rallelen Wellen  angebrachter  Zahnradgarnituren,  welche  fort- 
während ineinander  eingreifen.  Die  eine  Garnitur  geht  je- 
doch leer  und  wird  erst  durch  einen  besonderen,  auf  je 
eines  ihrer  Zahnräder  einwirkenden  Mechanismus  einge- 
schaltet. Diese  die  successive  Einschaltung  der  Zahnräder 
bewerkstelligende  Vorrichtung  befindet  sich  im  Inneren  der 
Welle,  auf  welcher  die  Zahnradgarnitur  montirt  ist  (Pan- 
hard,  de  Dion- Wagen). 

3.  Die  Transmission  durch  ein  Zahnradgetriebe,  dessen 
Zahnräder  nicht  von  der  Seite  aus,  sondern  an  ihrer  Peri- 
pherie ineinander  eingreifen  (Kochet  Wagen). 

4.  Die  Transmission  mittelst  mehrerer,  abwechselnd 
über  Voll-  und  Leerscheiben  von  verschiedenem  Durch- 
messer laufender  Riemen  (Renz-,  DelahayV- Wagen  etc.). 

5.  Die  Transmission  durch  einen  einzigen  Riemen, 
welcher  auf  zwei  im  entgegengesetzten  Sinne  abgestuften 
Riemscheibengarnituren  verschiebbar  ist. 

* 

Da  sich  die  Bewegung  des  Benzinmotors  nicht  nach 
dem  Willen  des  Fahrers  in  eine  umgekehrte  verwandeln 
lässt,  somit  der  Motor  den  Wagen    nur   in  einer  Richtung 
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fortbewegen  kann,  müssen  die  Vorwärts-  und  Rückwärts- 
fahrt durch  einen  besonderen  Mechanismus  für  die  Verän- 
derung der  Fahrtrichtung-  (Rcversirvorrichtung)  bewerk- 
stelligt werden,  und  stehen  uns  hiezu  auch  wieder  fünf 
verschiedene  Anordnungen  zu  Gebote:  erstens  ein  zwischen 
zwei  Zahnrädern  eingeschaltetes  drittes  Zahnrad,  welches 
die  normale  Drehung  eines  der  obgenannten  Zahnräder  in 
die  verkehrte  verwandelt;  zweitens  ein  Zahnrad,  dessen 
Eingreifen  in  ein  innerlich  gezähntes  Rad  die  Rückwärts- 
bewegung, in  ein  aussen  gezähntes  Rad  die  Bewegung 
nach  vorne  hervorruft;  drittens  das  Kegelzahnrad,  welches 
bald  rechts,  bald  links  mit  einem  anderen  Zahnrade  in  Be- 
rührung tritt  und  auf  diese  Art  die  Veränderung  der  Be- 
wegungsrichtung bewirkt  (Panhard- Wagen) ;  ferner  haben 
wir  die  Riemenübersetzung,  bei  welcher  wir  die  Rück- 
wärtsfahrt durch  das  Kreuzen  eines  über  zwei  Scheiben 
laufenden  Riemens  bewerkstelligen,  während  bei  der  Be- 
wegung nach  vorwärts  die  Theile  des  Riemens  parallel 
sind;  und  schliesslich  fünftens  zwei  Frictionsscheiben,  deren 
durch  einen  innerlichen  Mechanismus  hervorgerufene,  ent- 
gegengesetzte Bewegung  auf  die  Vorgelegs welle  übertragen 
wird  (Rochct-Schncider- Wagen). 

* 

*  * 

Gespeist  wird  der  Motor  mit  einem  aus  etwas  Benzin  und 
viel  Luft  bestehenden  explosiven  Gemenge,  dessen  Mischungs- 
verhältniss  wir  bereits  im  I.  Bande  besprochen  haben. 

Die  im  Vergaser  (C'arburator)  stattfindende  Vermen- 
gung des  Benziirs  und  der  Luft  erfolgt  entweder,  indem 
die  letztere  über  die  Oberfläche  der  Flüssigkeit  hin  weg- 
streicht und  die  leichten  Benzindämpfe  aufleckt  (de  Dion- 
Motocycle,  Benz-Wagen),  oder  dadurch,  dass  die  Luft  bis 
auf  den  Grund  der  Flüssigkeit  dringt  und  hierauf  in  Blasen, 
welche  mit  Kohlen  wasserst<  dfgasen  gesättigt  sind,  wieder 
emporsteigt  (Delahave- Wagen). 

Line  dritte  Art  der  Vergasung  ist  die  beim  Panhard- 
und    de    Dion- Wagen    gebräuchliche,    wo    die    durch  den 
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Carburator  streichende  Luft  mit  einem  feinen  Staubregen 
von  Benzin  zusammentrifft. 

Um  die  Verdampfung-  des  Benzins  zu  erleichtern  und 
die  hiebet  entstehende  Kälte,  welche  den  Carburator  ein- 
frieren machen  würde,  zu  bekämpfen,  verlegt  man  manches- 
mal den  Austritt  der  verbrannten  Gase  in  die  unmittelbare 
Xähe  des  Vergasers,  während  in  anderen  Fällen  das  An- 
saugen der  Luft  an  einem  fortwährend  erwärmten  Punkte 
des  Motors  stattfindet. 

*    *  * 

Die  Benzinautomobile  sind  stets  mit  Viertaktmotoren 
versehen,  in  deren  Cylindern  das  explosive  Gemenge  ent- 
weder durch  Glührohr-  oder  durch  elektrische  Zündung 
zur  Explosion  gebracht  wird  (siehe  Band  I). 

Im  ersten  Falle  werden  die  Platinrohre  durch  mit 
Benzin  gespeiste  Brenner  glühend  gemacht,  und  muss 
daher  bei  dieser  Zündung  ein  besonderes  kleines  Benzin- 
reservoir für  die  Brenner  vorhanden  sein.  Letzteren  fliesst 
das  Benzin  entweder  in  Folge  seiner  eigenen  Schwere  zu 
(Panhard-,  Dietrich-Wagen),  oder  es  wird,  wie  beim  Peugeot- 
Wagen,  durch  den  von  einer  Pumpe  auf  seine  Oberflüche 
ausgeübten  Luftdruck  zu  den  Brennertl  geleitet. 

Bei  der  elektrischen  Zündung  erfolgt  die  Funken- 
bildung im  Compressionsraume  durch  einen  von  Aecumula- 
toren  oder  einer  Batterie  erzeugten  elektrischen  Strom, 
welcher  entweder  durch  das  gewöhnliche  Induetions\  er- 
fahren {Georges  Richard- Wagen)  in  einen  inducirten  Strom 
verwandelt,  oder  durch  Selbstinduktion  verstärkt  wird. 
Induktionsspulen,  Zünder,  manchesmal  auch  ein  VertheiW 
des  inducirten  Stromes  (Peugeot-  und  Bol'ule  -  Wagen  \ 
bilden  die  weiteren  Bestandteile  dieses  Zündungsapparates. 

* 

Wir  haben  bereits  die  Gründe  auseinandergesetzt, 
welche  für  die  Anwendung  v<  >n  Ivetten  oder  von  Uardans  zum 
Zwecke  der  Uebertragung  der  vom  Motor  erzeugten  Kraft 
auf  die  Räder   bestimmend   sind.    Um    unser  selbstbeweg- 
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liches  Fahrzeug  vor  Unfällen  zu  schützen  und  vollkommen 
zu  beherrschen,  ist  es  nunmehr  noch  nöthig,  dasselbe  mit 
zwei  sowohl  von  der  Klugheit  wie  von  polizeilichen  Vor- 
schriften geforderten  Bremsvorrichtungen  zu  versehen. 

Eine  derselben,  welche  die  Räder  jedoch  nur  solange 
beherrscht,  als  die  Ketten  oder  Cardans  nicht  durch  einen 
unglücklichen  Zufall  ausser  Dienst  gesetzt  werden,  ist  auf 
dem  Transmissionsmechanismus,  meistens  auf  der  Welle  des 
Differentialgetriebes,  angebracht.  Die  Constructeure  haben 
deshalb  die  zweite  Bremse  auf  die  Räder  selbst,  d.  h. 
auf  Bremstrommeln,  welche  sich  an  der  inneren  Seite  der 
Räder  befinden  und  mit  den  Naben  fest  verbunden  sind, 
verlegt.  Eine  directe  Einwirkung  der  Bremsbacken  auf  die 
Pneumatikreifen  ist  nicht  möglich,  weil  letztere  hiedurch 
leicht  beschädigt  würden. 

Unsere  bisherigen  Ausführungen  haben,  wie  man 
sieht,  den  eingangs  dieser  allgemeinen  Betrachtungen  aus- 
gesprochenen Grundsatz  bestätigt,  dass  die  Benzinauto- 
mobile aller  Marken  in  ihrer  Construction  eine  oft  sehr 
weitgehende,  aus  materiellen  Gründen  nicht  zu  vermeidende 
Aehnlichkeit  aufweisen. 

Bei  dem  eingehenden  Studium  der  einzelnen  Theile 
des  Mechanismus  jedes  Wagens  werden  wir  noch  weitere 
Beweise  hiefür  finden.  Bevor  wir  uns  jedoch  zum  ersten 
Male  als  theoretische  Mechaniker  an  das  Demontiren  eines 
Chassis  machen,  wollen  wir  noch  eine  sehr  wichtige  Frage 
besprechen,  welche  seit  zwei  Jahren  erhebliche  Fortschritte 
gemacht  hat:  die  speciell  alle  grösseren  Motorfahrzeuge, 
die  «Wagen»  angehende  Frage  der  Wasserkühlung.  Auch 
hier  werden  wir  sehen,  dass  die  Constructeure,  gedrängt 
durch  gleiche  Anforderungen,  so  ziemlich  identische  Lö- 
sungen gefunden  haben. 
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V.  Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Wasserkühlung. 

Der  I.  Band  *dieses  Werkes  enthält  nur  einige  kurze 
Angaben  über  die  Wasserkühlung"  der  Benzinmotoren.  Da 
jedoch  alle  im  zweiten  Theile  unseres  Buches  beschriebenen 
Motoren  mit  Wasser  gekühlt  werden,  *)  scheint  uns  eine 
eingehendere  Besprechung  dieses  Verfahrens  nöthig  zu  sein. 

Dass  die  Kühlung  der  Cylinderwände  und  besonders 
des  Motorkopfes,  in  welchem  die  Explosionen  stattfinden, 
unerlässlich  ist,  geht  aus  verschiedenen  Gründen  hervor. 
So  würden  beispielsweise  selbst  die  für  Hitze  unempfind- 
lichsten Schmieröle  bei  einer  Temperatur  von  MO  Grad  zu 
brennen  anfangen  und,  anstatt  den  Lauf  der  Kolben  gleich- 
mässig  zu  erhalten,  denselben  gänzlich  verhindern.  In 
Folge  der  übergrossen  Hitze  würden  die  Federn  und  Ven- 
tile nachgeben  und  ihre  ursprüngliche  Form  und  Spann- 
kraft verlieren ;  die  Steuerungsstangen  würden  heiss  laufen 
—  die  Dichtungen  zwischen  dem  Kopfe  des  Motors  und 
dem  (ylinder  zerstört  werden  und  das  Entweichen  der 
Gase  gestatten.  Eine  weitere  schädliche  Wirkung  der  zu 
grossen  Hitze  wäre  die  Ausdehnung  des  im  Cylinder  be- 
findlichen explosiven  Gemenges,  was  schwächere,  minder 
wirksame  Explosionen  zur  Folge  hätte. 

Wir  kennen  dreierlei  Methoden  der  Wasserkühlung, 
von  welchen  die  eine  jedoch  nur  bei  dem  «de  Dietrich- 
Wagen»  Amedee  Bollee's  und  bei  dem  kleinen  Delahaye- 
Wagen  in  Anwendung  kommt.  Dieselbe  besteht  darin, 
dass  das  Kühlwasser,  welches  die  Cylinder  umgiebt.  in 
stagnirendem  Zustande  verbleibt  und  im  Verhältniss  seiner 
Verdampfung  automatisch  erneuert  wird. 

Alle  anderen  Constructeure  stellen  einen  Kreislauf 
des  Kühlwassers  mittelst  eines  Thermo-Siphons  "der  einer 
Pumpe  her. 

Bei  ersterem  System  ist  die  Circulati' mskratt  nur  ein«- 
ziemlich  schwache,    da  dieselbe  ausschliesslich    durch  den 


*)  Ausgenommen  der  mit  Lul'tliuhlung  v.-r-<  :i''n-.-  D;irr.ir<[-M».t-.r. 
Da»  Autf.mol.il.  II.  I 
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Dichtigkeitsunterschied  von  mehr  oder  weniger  erwärmten 
Wasserschichten  hervorgerufen  wird. 

Diese  Einrichtung  besteht  kurz  gesagt  aus  einem  un- 
mittelbar auf  dem  Motor  angebrachtem  Reservoir,  welches 
durch  weite  Röhren  mit  einem  Radiator  (Kühlrohr)  ver- 
bunden ist.  Das  herabgestiegene  kalte  Wasser  erwärmt 
sich  an  den  Cylindern,  steigt  wieder  empor,  um  sich  abzu- 
kühlen, gelangt  neuerdings  nach  unten  und  so  fort.  Der 
Bolide -Wagen  (Cap.  XIII)  Leon  Lefebvre's  bildet  einen 
überzeugenden  Beweis  für  den  Werth  dieses  einfachen 
Kühlungssystems,  wenn  dasselbe  richtig  berechnet  und 
angewendet  ist. 

*  * 

Im  zweiten  Falle  wird  die  Wassercirculation  mittelst 
einer  Pumpe  bewerkstelligt,  welche  der  Motor  entweder 
durch  Friction  (Panhard-,  Peugeot- Wagen),  durch  eine  Kette 
(Morswagen),  ein  Zahnradgetriebe  (Georges  Richard- Wagen), 
oder  auch  direet  in  Thätigkeit  versetzt  (de  Dion- Wagen). 

Wir  unterscheiden  Centrifugal-  und  Zahnradpumpen. 
Erstere  bewirken  eine  sehr  reichliche,  kräftige  Wasser- 
abgabe, welche  jedoch  bald  zu  einer  ungenügenden  würde, 
falls  die  Tourenanzahl  der  Pumpe  nicht  mindestens  2200  bis 
3000  per  Minute  beträgt;  für  die  Zahnradpumpe  genügen 
hingegen  200  bis  300  Touren  zu  einer  allerdings  minder 
energischen,  jedoch  hinreichenden  Wasserabgabe. 

Von  grösster  Wichtigkeit  ist  die  Lage  der  Pumpe  in 
Bezug  auf  das  Wasserreservoir,  welches  stets  höher  als 
jene  anzubringen  ist,  da  besonders  die  Centrifugalpumpcn 
ein  nur  sehr  schwaches  Ansaugvermögen  besitzen,  das 
Wasser  ihnen  somit  ohne  ihr  Dazuthun  in  Folge  seiner 
eigenen  Schwere  zufliessen  muss.  Es  wäre  daher  ein  grosser 
Fehler,  in  der  Röhrenleitung"  ein  Knie  anzubringen,  welches 
das  Wasser  beim  Austritte  aus  dem  Reservoir  zwänge,  ein 
höheres  als  das  niedrigste  Niveau  des  im  Behälter  zurück- 
bleibenden Wassers  zu  erreichen.  Fiu  auf  jener  Seite  der 
Pumpe  gelegenes  Knie,    auf   welcher   das   ohnedies  ganz 
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unbedeutende  Ansaugen  stattfindet,  würde  ein  ernstes 
Hinderniss  für  den  Kreislauf  des  Wassers  bilden. 

Die  Pumpen  besitzen  eine  sehr  bedeutende  Druck- 
kraft, um  das  Wasser  in  Circulation  zu  versetzen,  *)  voraus- 
gesetzt, dass  ihre  Leistungsfähigkeit  nicht  durch  eine  fehler- 
hafte Anordnung"  geschädigt  wird.  Sosoll  beispielsweise  das 
Wasser  immer  in  der  Richtung"  getrieben  werden,  welche  es 
von  selbst  annimmt.  Eintreten  muss  das  Wasser  am  unteren, 
austreten  am  oberen  Theile  des  Cylinders,  weil  dieser  Vor- 
gang" der  in  Folge  der  Erwärmung  eintretenden,  natür- 
lichen Circulation  entspricht. 

Ungeschickt  wäre  es  ferner,  selbst  an  jener  Seite  der 
Röhrenleitung" ,  wo  das  Wasser  die  Pumpe  verlässt, 
Kröpfungen  derartig"  anzubringen,  dass  sich  das  Wasser 
von  oben  nach  unten  und  von  unten  nach  oben  schlängeln 
müsste;  der  Pumpe  würde  hieraus  eine  ganz  überflüssige 
Arbeit  erwachsen. 

* 

Wie  es  der  Ursprung  des  soeben  gebrauchten  Wortes 
«Radiator»  (französisch  Radiateur,  von  radier  =  ausstrahlen) 
anzeigt,  ist  der  Radiator  ein  Apparat,  welcher  Wärme  aus- 
strahlt, d.  h.  die  auf  seiner  Oberfläche  angesammelten 
Calorien  (Wärmeeinheiten)  in  der  Luft  zerstreut. 

Derselbe  besteht  aus  einem  einfachen  Rohre,  dessen 
Oberfläche  durch  Kühlrippen  beträchtlich  vergrössert  ist, 
ohne  dass  hiedurch  ein  bedeutendes  Melirerf'orderniss  an 
Raum  entsteht.  Die  Herren  (irouvelle  und  Arquembourg 
waren  die  ersten,  welche  die  hervorragende  Roll«-  dieses 
Organes  vollkommen  begriffen  und  dasselbe  mit  wissen- 
schaftlicher Sorgfalt  herstellten.  Ein  nach  den  Principicn 
der  genannten  Herren  construirter,  richtig  placirter  Radiator 

*)  Namentlich  die  Pumpe  von  Cin>uvcl]r  und  A  m|u>  mU mri;,  '  ine  du 
besten,  ergibt  49  Liter  Walser  p<  r  Muni:''  1><  i  <  inou  M:.viir..ddrueU  v>:i 
<n  Meter  50  Centimeter  und  iui  . .-im  r  <i.->rh\vitidigU»-it  \or,  l!17<>  Toup-v.  Do 
Durchmesser  ihrer  Turbin.  l)Ot.i<;t  SU  Mil!ic.n  t-r ;  «1.  ri«-".ige  ilir.-r  <  Mlv.nn-:  n 
15  Millimeter. 
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ermöglicht  es  z.  B.,  mit  einem  Rennwagen  mehrere  Tage 
zu  fahren,  ohne  das  Wasser  zu  erneuern. 

Das  den  Radiator  bildende,  durch  Elektrolyse  (Zer- 
setzung- durch  den  elektrischen  Strom)  gewonnene  Kupfer- 
rohr hat  einen  inneren  Durchmesser  von  15  oder  18  Milli- 
meter und  ist  mit  viereckigen,  7io  Millimeter  dicken  Kühl- 
rippen versehen. 

Durch  den  Druck  einer  hydraulischen  Presse  entsteht 
an  dem  Rohre  eine  leichte  Schwellung,  in  welcher  die 
Rippen  eingefügt  sind,  oder  dieselben  werden  angelöthet. 
Die  Art  und  Weise  der  Verbindung  ist  gleichgiltig,  da  die 
einfache  Berührung  der  Kühlrippen  und  des  Rohres  dazu 
genügt,  dass  letzteres  so  viele  Calorien  als  es  die  Ober- 
fläche jeder  Kühlrippe  gestattet,  abgeben  kann.  Das  Rohr 
lässt  sich  ungeachtet  seiner  Rippen  unter  den  schärfsten 
Winkeln  biegen  und  bedarf  keinerlei  Dichtung,  um  das 
Entweichen  des  Wassers  zu  verhüten. 

Vom  theoretischen  Gesichtspunkte  genommen,  erscheint 
es  vortheilhaft,  zur  Herstellung  eines  Radiators  Rohre  mit 
kleinem  Durchmesser  zu  verwenden,  damit  der  Mittelpunkt 
der  eingesehlossenenWassersäule —  das  Wasser  ist  bekannter- 
weise ein  schlechter  Wärmeleiter  —  so  wenig  als  möglich 
von  der  Kühlungsoberfläche  entfernt  sei.  Die  Praxis  lehrt 
jedoch,  dass  Rohre  mit  einem  Durchmesser  von  15  Milli- 
metern höchstens  für  Motoren  von  0  Pferdekräften  genügen 
und  dass  darüber  hinaus  Rohre  von  18  Millimetern  vorzu- 
ziehen sind. 

Ebenso  einleuchtend  ist  die  Notwendigkeit  eines 
schnellen  Durchflusses  des  Wassers  durch  den  Radiator. 
Je  rascher  nämlich  zwei  durch  eine  Scheidewand  getrennte 
Flüssigkeiten  eireuliren,  umso  eher  vertauschen  sie  ihre 
Temperaturen*).  Deshalb  sind  auch  die  Pumpen,  welche 
eine  schnelle  Circulation  herstellen,  den  doppelt  wirkenden, 
aber  langsam  arbeitenden  vorzuziehen. 


*  i  JV*<»ml<-rs  «  '  im  ili"  l'Tüssi^k'.'itrn  im  rritg'-yti^'-s*  uu-n  Sivuc  eiveu- 
Ih'.i),  \v.;s  jii'hvh         t'iii'-tn   \\  .l^'-t;  m.Iiwit  il  nrrli/.u ;  i-.li  :<  n  ist. 
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Ein  weiterer,  die  vollste  Aufmerksamkeit  verdienender 

*  * 

Umstand  ist  es,  dass  der  Abgang  der  Calorien,  welcher 
hauptsächlich  in  Folge  der  unaufhörlichen  Erneuerung  der 
den  Radiator  berührenden  Luftschichten  entsteht,  im  Ver- 
hältnisse zur  Schnelligkeit  zunimmt  und  grossentheils  von 
dem  Platze  des  Apparates  am  Wagen  abhängt. 

So  sind  beispielsweise  bei  einem  unterhalb  des  Wasens 
angebrachten,  gegen  den  Luftzug  etwas  geschützten  Ra- 
diator *?  Meter  Rohr  per  Pferdekraft  erforderlich,  während 
für  denselben  Apparat,  falls  er  vorne  gegen  den  Wind 
placirt  wäre,  nur  1  Meter  per  Pferdekraft  nöthig  ist.  Hei 
Motoren  von  mittlerer  Leistungsfähigkeit  genügt  übrigens 
auch  eine  geringere  Rohrlänge ;  der  allerdings  sehr  günstig 
angebrachte  Radiator  des  de  Dion-Bouton- Wagens  hat  z.H. 
nur  eine  Ausdehnung  von  2  Metern  85  Centimetern. 

Am  besten  ist  es,  <len  Radiatf>r  so  unterzubringen,  dass 
derselbe  gleichsam  einen  dem  Winde  ausgesetzten  Vorhang 
bildet,  dessen  Kühlrippen  parallel  mit  der  Bewegungsrichtung 
sind  und  gloichmässig  vom  Luftzuge  getroffen  werden,  wie 
es  beim  de  Dietrich-  und  Mors- Wagen  der  Fall  ist.  (ranz  falsch 
ist  es,  aus  dem  Radiator  eine  Art  von  verschlungenem  Knoten 
zu  machen,  wobei  die  ersten  Reihen  der  Kühlringe  not- 
wendigerweise die  rückwärts  gelegenen  verdecken. 

Zu  achten  ist  auch  darauf,  dass  der  Radiator  immer 
von  der  Wand,  an  welcher  er  befestigt  ist,  4  bis  5  (Zenti- 
meter weit  entfernt  sei.  Dies  ist  ganz  besonders  bei  unter- 
halb des  Wagens  gelegenen  Radiatoren  von  grösster 
Wichtigkeit,  damit  die  erhitzte,  nach  oben  steigende  Luft 
Raum  finde  zu  entweichen  und  frische1  Luft  zwischen  den 
Kühlrippen  anzuziehen.  Von  welcher  grossen  Bedeutung 
die  Platzfrage  des  Radiators  ist,  geht  daraus  hervor,  dass 
sich  die  Leistungsfähigkeit  desselben,  je  na<  li  seiner  I.a^c, 
um  50  Percent  verändern  kann. 

Eine  weitere  Regel  ist  es,  dem  Radiator  stets  eine  matte 
schwarze  Färbung  zu  geben,  da  dieselbe  ein  beträchtlich 
höheres  Ausstrahlungsvermügen  als  andere  Farben  besitzt. 

*  ■■■■ 
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Zum  Schlüsse  unserer  Betrachtungen  über  die  Wasser- 
kühlung- haben  wir  uns  noch  zu  fragen,  ob  der  Radiator 
am  besten  vor  der  Pumpe,  vor  dem  Motor  oder  vor  dem 
Reservoir  anzubringen  sei. 

Theoretisch  genommen  wäre  der  richtigste  Platz  stets 
dort,  wo  das  Wasser  den  Motor  verlässt,  weil  daselbst  die 
Temperaturunterschiede  am  bedeutendsten  sind.  Anderer- 
seits würde  jedoch ,  besonders  bei  rückwärtsgelegenen 
Motoren,  diese  Stellung  des  Radiators,  der,  wie  wir  wissen, 
vorne  sein  soll,  eine  zu  complicirte  Röhrenleitung  mit  sich 
bringen.  Ausserdem  besteht  noch  die  Gefahr,  dass  der 
manchesmal  aus  dem  Compressionsraume  kommende  Dampf 
sich  im  Radiator  condensirt  und  hierauf  eine  Richtung  an- 
nimmt, welche  der  dem  Wasser  durch  die  Pumpe  vor- 
geschriebenen Circulation  entgegengesetzt  ist. 

Bei  Automobilen  mit  vorne  angebrachten  Motoren  sind 
jedoch  die  Vortheile,  welche  aus  der  eben  besprochenen 
Lage  des  Radiators  hervorgehen,  so  gross,  dass  dieselbe 
trotz  ihrer  kleinen  Uebelstände  von  Firmen  ersten  Ranges, 
wie  Panhard,  adoptirt  wurde.  Nur  ist  in  diesem  Falle  eine 
stets  energisch  wirkende  Pumpe  nöthig  und  muss  das 
Wasser,  soweit  dies  thunlich  ist,  am  unteren  Thcile  in  den 
Radiator  treten,  da  der  etwa  mit  einströmende  Dampf  die 
Tendenz  hat,  nach  oben  zu  steigen.  (Ks  gibt  jedoch  Aus- 
nahmen von  dieser  Regel,  unter  Anderem  beim  Panhard- 
Wagen.) 

Sehr  häufig  wird  tler  Radiator  hinter  dem  Wasser- 
reservoir, also  am  Anfange  der  Circulation,  auf  der  Ansaug- 
seite der  Pumpe  angebracht.  Bei  dieser  Art  der  Anordnung 
muss  das  Wasser  oben  in  den  Radiator  ein-  und  unten  aus 
demselben  austreten,  um  durch  seine  eigene  Schwere  zur 
Pumpe  zu  gelangen. 

Der  obere  Theil  des  Wasserreservoirs  ist  mit  einem 
sich  nach  aussen  öffnenden  Rohre  versehen,  durch  wel- 
ches der  trotz  der  Abkühlung  möglicherweise  vorhandene 
Dampf  entweichen  kann. 
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Bei  dem  nachfolgenden  Studium  der  wichtigsten  Autc- 
mobiltypen  werden  wir  Gelegenheit  haben,  die  praktische 
Verwerthung  der  eben  geschilderten  verschiedenen  Küh- 
lungssysteme noch  näher  kennen  zu  lernen.  Diese  schwie- 
rige Frage,  welche  für  die  Leistungsfähigkeit  des  Motors 
ebenso  wichtig  ist,  wie  diejenige  der  Carburation,  bildet 
den  Gegenstand  unausgesetzter  Versuche  seitens  der  Con- 
strueteure. 

Es  scheint  uns  übrigens  ganz  und  gar  nicht  ausge- 
schlossen, dass  die  Wasserkühlung  in  nicht  allzu  ferner 
Zeit  von  einer  zur  höchsten  Vollendung  gebrachten  Luft- 
kühlung verdrängt  werde.  Die  gegenwärtigen  Radiatoren 
könnten  dann  vielleicht  als  Röhrenleitung  für  die  Luft 
dienen,  der  unsere  Motoren  ebenso  bedürfen,  wie  wir  selbst. 
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II.  CAP1TEL. 

DIE  VÄTER  DES  BENZIN-AUTOMOBILS 

LENOIR,  RENZ,  DAIMLER. 


harakteristisch  für  jede  be- 
deutende Erfindung  ist  es, 
dass  um  die  Urheberschaft 
derselben  unter  den  verschie- 
denen Nationen  gewöhnlich 
ein  oft  erbitterter  Wettstreit 
im  Verlaufe  der  Zeit  entsteht. 
Ebensowenig-  als  das  Velo- 
eiped,  entging-  der  Auto- 
mobilismusdiesem  Schicksale. 

Wir  wollen  nun  in  un- 
parteiischer Weise  die  Frage 
näher  untersuchen,  wem  eigentlich  die  Vaterschaft  der 
neuen  Industrie,  welcher  heute  so  viele  grossartige  Fabriken 
ihr  Entstehen  und  Gedeihen  verdanken,  zuzuschreiben  ist. 

Wie  aus  dem  vor  einiger  Zeit  dem  Comite  des  Auto- 
mobile-Club de  France  erstatteten  Berichte  des  Herrn  Jean- 
taud  hervorgeht,  wurde  der  erste  selbstbe wegliche,  durch 
einen  Explosionsmotor  angetriebene  Wagen  im  Jahre  1862 
von  dem  französischen  Ingenieur  Lenoir  construirt. 

In  dem  aus  dem  Jahre  18(i()  stammenden  Patente  des 
Herrn  Lenoir  lesen  wir  wörtlich  folgenden  Passus:  «Meine 
Erfindung  bestellt  erstens  in  der  Verwendung  eines  durch 
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Elektricität  entzündeten  Gemenges  von  Leuchtgas  und  atmo- 
sphärischer Luft  als  Triebkraft.» 

Aus  diesen  Worten  ersieht  man,  dass  selbst  die  ver- 
vollkommnetsten  Motorwagen  von  heute  durch  keine  andere 
Kraft  getrieben  werden,  als  das  durch  »ein  explosives,  auf 
elektrischem  Wege  entzündetes  Gemenge»  bewegte  Fahr- 
zeug Lenoir's. 

Die  Zündung  wurde  hergestellt  mittelst  «zweier,  durch 
eine  Porzellanmasse  isolirter,  mit  einem  sogenannten  Ruhm- 
korff-Apparate  verbundener  Platindrähte,  welcher  Apparat 
seinerseits  wieder  mit  einer  elektrischen  Batterie  oder 
irgend  einem  anderen  Klektricitätserzeuger  in  Verbindung 
steht.» 

Dass  Lenoir  nicht  bloss  das  Leuchtgas  im  Auge 
hatte,  sondern  die  Zukunft  in  wahrhaft  genialer  Weise  vor- 
hersah, geht  aus  dem  weiteren  Wortlaut«;  der  Patentschrift  her- 
vor: aich  kann  auch  doppelkohlensaures  Gas  verwenden  oder 
Gas  während  der  Bewegung  selbst  mittelst  flüssigen  Kohlen- 
wasserstoffes erzeugen  .  .  .  .»  Ferner  heisst  es:  «Mein  aus- 
schliessliches Recht  beruht  auf  der  Art  und  Weise,  das 
Gas  und  die  Luft  in  den  Cylinder  eintreten  und  daselbst 
funetioniren  zu  machen,  d.  h.  das  Gemenge  in  dem  in  Folge 
der  Bewegung  irgend  eines  Kolbens  entstandenen,  leeren 
Raum  anzuziehen». 

Also:  das  aus  Luft  und  Petroleum  bestehende  Ge- 
menge —  elektrische  Zündung  durch  den  Kolben  be- 
wirktes Ansaugen  des  Gemenges,  diese  drei  Grundprin- 
eipien  des  Automobilismus,  Alles  das  hatte  Lenoir  schon 
vor  vierzig  Jahren  gefunden ! 

Wir  wollen  hier  auf  keine  näher*'  Beschreibung  des 
natürlicher  Weise  noch  sehr  unvollkommenen  Fahrzeuges 
Lenoir's  eingehen;  seine  hauptsächlichen  Grundzüge  be- 
standen aus  einem  eincylindrigen,  eiber  doppelt  wirkenden, 
d.  h.  mit  beiden  Endflächen  des  Kolbens  arbeitenden  Motor 
und  einem  Kessel  für  die  I )estillirung  der  schweren  Knhlen- 
wasserstoffverbindungen.  Diese  geschichtlich  merk  würdigen 
Einzelnheiten  waren  jedoch  von  zu  geringem  direetem  Ein- 
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flussc  auf  die  modernen  Motorwagen,  um  ihnen  ein  eigenes 
Capitel  zu  widmen. 

*    *  * 

Die  zwei  grossen,  allerdings  der  Erfindung  des  In- 
genieurs Lcnoir  viel  verdankenden  Praktiker,  bei  welchen 
sämmtliche  moderne  Constructeure  in  die  Schule  gingen 
sind  zwei  Deutsche,  Renz  und  Gottlieb  Daimler. 

Wir  haben  die  Principien  und  den  Motor  des  ersteren 
bereits  im  I.  Bande  (S.  353—420)  ausführlich  beschrieben. 
Der  erste  Benz-Wagen  rührt  aus  dem  Jahre  1883  her.  Von  ihm 
stammt  die  ganze  heutige  Generation  der  horizontalen  Mo- 
toren und  der  Riemenübersetzungen,  welche  trotz  mancher 
gegentheiliger  Ansichten  immer  noch  viel  zahlreicher  ist 
als  ihre  Rivalin,  die  Classe  der  verticalen  Motoren. 

Hingegen  fühlen  wir  uns  zu  einer  eingehenderen  Studie 
der  ihren  ganz  persönlichen  Stempel  tragenden,  allen  In- 
genieuren als  Vorbild  dienenden  Daimler- Motoren  ver- 
pflichtet, ohne  welche  ein  den  Automobilismus  behandelndes 
Werk  nicht  vollständig  wäre. 


Der  V-förmige  Daimler-Motor. 

Göttlich  Daimler,  der  «Vater  Daimler»,  wie  ihn  seine 
intimen  Freunde  und  Bekannten  gerne  nannten,*)  wurde  im 
Jahre  1834  in  dem  kleinen  württembergischen  Dorfe»  Schorn- 
dorf geboren.  Fr  bewohnte  Cannstatt,  wo  ihm  der  Besuch 
zahlreicher,  auf  ihren  Automobilen  aus  Frankreich  kommen- 
der  "Chauffeure»  häutig  genug  bewies,  dass  die  Kunst,  zu 
der  wir  wohl  die  Mechanik  gewiss  rechnen  dürfen,  glück- 
licherweise keine  Politik  und  keine  Grenzpfähle  kennt. 

* 

Die  Anfange  Daimlers  in  der  .Mechanik  waren  die 
eines  einfachen  Arbeiters.   Nachdem   er  seine  Lehrzeit  in 

■*i  Cmtilirl)  Daimler  ist  l.rku'intlu  h  :i:n  <!.  MatY.  lljn>  /u  »'.mn-i  i',;  ^<  - 
storl>cn.  (  A::ni."kun-  tl  -  l.Y!.<-r.-.-t/'-r>.' 
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Deutschland  vollendet  hatte,  arbeitete  er  während  mehrerer 
Jahre  in  England  in  den  Werkstätten  der  Whitworth 
Company  und  ging  hernach  auf  Krisen. 

Durch  Zufall  mit  einem  Dr.  Otto,  welcher  ein  Mittel 
zur  praktischen  Verwerthung  <les  Gasmotors  suchte,  bekannt 
geworden,  assoeiirte  sich  Daimler  mit  ihm,  und  die  beiden 
Herren  gründeten  im  Jahre  1*72  mit  einem  von  dem  Rath 
Langen  aus  Köln  vorgeschossenen  Capital  eine  Gesellschaft 
unter  dem  Xamen  Gasmotorenfabrik,  welche  jedoch  erst 
gegen  das  Jahr  ls*»2  anfing,  Nutzen  abzuwerfen.  Um  diese 
Zeit  war  es.  nebstbei  bemerkt,  wo  Daimler  die  Firma 
Crossley  in  Manchester,  heute  eine  der  geachtetsten  Firmen 
der  Industrie  für  feststehende  Motoren,  in  die  Geheimnisse 
der  Fabrikation  von  Gasmotoren  einweihte. 

Im  Jahre  trennte  sich   Daimler,  welcher  fühlte, 

dass  die  Bestimmung  des  Gasmotors  eine  andere  sei,  als 
diejenige,  den  Werkstätten  eine  treibende  Kraft  zu  liefern, 
von  Dr.  Otto.  Iir  begann  selbständig  zu  arbeiten,  und 
von  nun  an  bietet  jeder  seiner  Versuche  das  grösste 
Interesse  für  uu>. 

Daimler's  erstes  Patent  w  urde  im  Jahre  1834  genommen. 
Dasselbe  betraf  einen  eincylindrigen,  horizontalen  Motor, 
welcher  die  Gase  vor  der  Zündung  zusammendrückte;  die 
letztere  erfolgte  durch  eine  am  Ende  des  Compressionsraumes 
angebrachte  Zünd\ >  •rrichtung  (eine  Art  glühender  Lunte), 
nach  deren  Erlösen*  n  der  Motor  seine  Bewegung  in  Folge 
der  einzig  und  aliein  durch  die  hohe  Temperatur  des  Com- 
pressionsraumes hervorgerufenen  Explosionen  fortsetzte;  zur 
Kühlung  des  Motors  wurde  die  Luft  verwendet,  welche 
durch  eine,  den  mit  Kühlrippen  versehenen  Motor  umge- 
bende, metallene  Einhüllung  strich.  Alle  diese  wichtigen 
Erfindungen   stammen  aus  (h-m   fahre  1834! 

Schon  im  d;.raut  folgenden  Jahre  verbesserte  Daimler 
den  Motor  durch  1  Iii  /  ulügm  g  des  ersten  Carburators  für 
die  Vergasung  vop  Luft  und  I'etr- -leumäther.  Hernach  ent- 
stand sein  erster  \  .■?■;:< -al.-r.  ei-ievlindriger  Motor,  bei  welchem 
er  das  heute  so   vi<  l:..oh    a;  gewendete   Princip  adopttrte. 
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sämmtliche  Steuerungsorgane  in  einem  Gehäuse  einzu- 
schliessen. 

So  war  also  der  künftighin  mit  einem  specialen  Car- 
burator  versehene,  erleichterte  und  leistungsfähigere  Motor 
für  einen  Versuch  der  Fortbewegung  von  Fahrzeugen  reif 
geworden.  In  demselben  Jahre,  1885,  zu  einer  Zeit,  wo  das 


Yig.  80. 

Ansicht  des  rückwärtigen  Theilcs  eines  Peugeot- Wagens  au*  dem 
Jahre  1892,  angetrieben  durch  einen  Daimler-Motor  von  *2'/4  l'f<  rdi  kräften. 

Bicyele  noch  unbekannt  war,  stellte  Daimler  eine  aus  zwei 
hintereinander  befindlichen  Rädern  bestehende  Strassen- 
masehine  her,  deren  rückwärtiges  Rad  durch  einen  Motor 
angetrieben  wurde  das  erste  M<>tocycle,  welches  es  je 
gegeben!  Ein  viertes  Patent,  welches  Daimler  jetzt  nahm, 
be/og  sich  auf  ein  Hont,  «getrieben  durch  einen  verticalen, 
eincyltndrigen  Gas-  oder  I'etmleummotor». 


« 
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Das  Jahr  1887  brachte  ein  neues  Patent  für  eine  Art 
von  kleiner,  von  dem  erwähnten  cincylindrigen  Motor  ge- 
triebener Tramway,  mit  welcher  die  Firma  Panhard  und 
Levassor  das  Publicum  bei  der  Weltausstellung  vom  Jahre 
1889  bekannt  machten.  Der  Antrieb  dieses  Fahrzeuges  be- 
fand sich  am  Vordertheile ;  drei  beliebig-  umzuschaltende 
Zahnradpaare  bewerkstelligten  die  Veränderungren  der  Ge- 
schwindigkeit. 

Was  nun  den  gegenwärtigen  Daimler-Motor  betrifft, 
so  hat  derselbe  auch  heute  noch  im  Allgemeinen  die  cha- 
rakteristische V-Form,  welche  er  zur  Zeit  seines  Entstehens, 
dem  18.  Juni  1889,  aufwies,  beibehalten.  Auf  unserer  Abbil- 
dung eines  am  rückwärtigen  Thcile  des  Automobils  ange- 
brachten Daimler-Motors  vom  Jahre  1892  kann  man  den 
Winkel,  das  V,  welches  die  Achsen  der  beiden  Cylinder 
miteinander  bilden,  nicht  gut  erkennen.  Doch  lässt  sich 
derselbe  bei  aufmerksamer  Betrachtung  der  Stellung  und 
der  Entfernung  der  Brenner  mit  Bezug  auf  die  Achse  der 
Kurbelwelle  leicht  errathen.  Mit  diesem  Motor,  der  noch 
vor  vier  oder  fünf  Jahren  bei  den  anerkannt  besten  Auto- 
mobilen fast  ausschliesslich  verwendet  wurde,  wollen  wir 
uns  nun  sogleich  eingehend  befassen. 

Vorher  sei  nur  noch  erwähnt,  dass  Gottlieb  Daimler 
im  Momente  seines  allgemein  betrauerten  Todes  Inhaber 
von  ungefähr  fünfzehn  werthvollen  Patenten  war,  welche 
sich  alle  auf  die  glückliche  Lösung  der  schwierig-sten  F ragen 
bezogen.  Ein  ehrgeiziger  Erfinder  dürfte  wohl  leicht  den 
Muth  verlieren,  wenn  er  es  Gottlieb  Daimler,  diesem  merk- 
würdigen, die  allgemeinste  Anerkennung  verdienenden 
Manne,  dem  wir  grösstenteils  die  «praktische  Seite«  un- 
serer heutigen  Automobile  verdanken,  gleichthun  will. 


I.  Allgemeine  Anordnungen. 

Der  Daimler- Motor,  den  wir  noch  bei   vielen  Auto- 
mobilen finden,  wird  je  nach  dem  Svstem  der  verschiedenen 
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Constructeure  bald  am  Vorder-,  bald  am  rückwärtigen  Theile 
des  Fahrzeuges  angebracht. 

Die  Fig.  21   gibt    uns    ein    vollständiges   Bild  des 
Motors   und  der  charakteristischen,   mit   Recht   als  eine 


Antaugventile 

Ansäte  tut  das  Gltlhrohr 

Loch  f.  difl  Befestigung** 
schraubc  iler  Laterne 

Feder  d«'<  Auspuffventils 


T  Stück 

Führung  d.  Kij>pliammer- 

Stangen 


Hefi-stigunjfspratxe  de» 
Motors 

Träger  de*  K.ides  t'iir  die 
Inbetriebsetzung 

Haupt  weite 


H*  IL 

Her  I Jaimler-Mirtor  in  V- Fur.it. 


\'-förmige  bezeichneten  Stellung  der  Cylindcr  zu  einander, 
welche  durch  den  Umstand  bedungen  ist,  tlass  die  zwei 
Kurbeln  auf  ein  und  demselben  Kolb<'nstaiigenkopfe  be- 
festigt sind. 

Ein  weiterer,  den  beiden  Gylindem  gemeinsamer  Theil 
ist   »las  an  der  oberen   Partie   <h»s  Motor«   sichtbare  Zu- 
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führungsrohr  des  explosiven  Gemenges.  Die  aus  dem  Car- 
burator  kommenden  Gase  gelangen  zu  der  mittleren  Ver- 
bindung und  treten,  je  nachdem  der  rechte  oder  linke 
Cylinder  ansaugt,  bald  in  den  rechten,  bald  in  den  linken 
Compressionsraum. 

In  den  flachen,  am  Compressionsraume  mit  vier  Zapfen 
befestigten  Gehäusen  aus  Gusseisen,  welche  wir  unmittelbar 
unterhalb  des  Zuführungsrohres  bemerken,  befinden  sich 
die  Ansaugventile. 

Gleich  unter  den  Ventilgehäusen  sieht  man  zwei  mit 
einem  Schraubengewinde  versehene  Ansätze,  welche  zur 
Befestigung  der  Glührohre  am  Motorkopfe  mittelst  bron- 
zener Schraubenmuttern  dienen.  Die  Glührohre  sammt  ihren 
Schraubenmuttern  sind  in  Fig.  2ü  ersichtlich. 

Die  unterhalb  der  Schraubenansätze  sichtbaren  kleinen 
Oeflfnungen  bilden  keinen  wesentlichen  Bestandtheil  des 
Motors,  da  sie  mit  dem  Inneren  des  Compressionsraumes  in 
keiner  Verbindung  stehen,  sondern  nur  zum  Ansehrauben 
der  die  Brenner  enthaltenden  Laterne  dienen. 

Rechts  und  links  von  den  obigen  sehen  wir  die  Oeff- 
nungen  für  den  Austritt  der  verbrannten  Gase,  durch  welche 
diese  in  die  auf  unserer  Zeichnung   weggelassenen,  mit 
Zapfen  befestigten,  zum  Schalldämpfer  führenden  Auspuff 
röhre  gelangen. 

Noch  weiter  unter  den  Glührohransätzen  Huden  wir 
beiderseits  die  Stangen  der  Auspuffventile  sammt  ihren 
Spiralfedern.  Die  Befestigung  der  letzteren  an  den  Stangen 
geschieht  einfach  durch  einen  von  der  letzten  Spiral windung 
gebildeten  Haken,  welcher  in  ein  am  Knde  jeder  Ventil- 
stange  angebrachtes  Auge  eingehakt  ist.  Die  Fig. 
zeigt  uns  links  eine  an  ihrer  Stange  befestigt»'  Spiralfeder, 
während  rechts  nur  die  an  das  Ventilgi'hüuse  angegossene, 
cylinderförmige  Führung  der  Ventilstange  dargestellt  ist. 

*  * 

Diese  erste,  Kopf  oder  Compressionsraum  i  (Zulasse;  ge- 
nannte Partie  des  Motors  ist   mit   den   eie;entlirhen  Cvlin- 
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dem  durch  eine  Anzahl  von  Schrauben  und  Muttern  ver- 
bunden und  ragt,  wie  wir  sehen  (Fig\  21),  über  den  Durch- 
messer der  Cylinder  hervor.  Dies  rührt  daher,  dass  nur 
der  Kopf  und  die  Auspuffventile  vom  Wasser  umspült 
sind,  die  Cylinder  selbst  aber  nicht  besonders  gekühlt 
werden.  In  Folge  dessen  musstc  man  um  den  Motorkopf 
eine  gusseiserne  Hülle  für  die  Circulation  des  von  der 
Pumpe  kommenden  Wassers  anbringen. 

Auf  der  Aussenseite  des  rechten  Cylinders  bemerken 
wir  den  Verbindungspunkt  (auch  der  linke  Cylinder  ist 
mit  einem  solchen  versehen,  der  jedoch  hier  unsichtbar 
bleibt)  mit  einem  Rohre,  welches  fortwährend 
Gel  für  die  Schmierung  des  Kolbens  in  den 
Cylinder  führt. 

Noch  weiter  abwärts  gehend,  sehen  wir 
jetzt  unter  den  Spiralfedern  die  Kipphammer, 
deren  Function,  das  Schlagen  auf  die  Stangen 
der  Auspuffventile,  wir  später  besprechen 
werden. 

Der  unterste  Theil  endlich  des  Daimler- 
Motors  besteht  aus  zwei  runden,  durch  Zapfen 
t,B  2-  verbundenen  Gehäusen  (Carter),  welche  mit 

Zahnrad  für  die     breiten,  durchlöcherten  Klammern  zur  Be- 

InbcwegunKsctzutiL'    «•  j      nr  -r»    i  j  tv 

,    w  testigung  des  Motors  am  Kähmen  des  YY  agens 

des  Motors.  .  . 

versehen  sind.  In  diesen  Cartern  sind  die 
Organe  für  die  Steuerung  des  Motors  und  die  Schwung- 
räder untergebracht. 

Die  zwei  horizontalen,  aus  dem  Rahmen  des  Motors 
hervortretenden  Träger  dienen  bloss  dazu,  das  Zahnrad 
an  seinem  Platze  zu  erhalten,  welches  von  der  Antriebs- 
kurbel mittelst  einer  Kette  in  Bewegung  gesetzt  wird 
(Fig.  22)  und  hiedurch  die  Drehung  der  Motorwelle,  somit 
die  ersten  Explosionen,  hervorruft. 

Wenn  wir  den  Mittelpunkt  dieses  Zahnrades  (Fig.  20) 
genau  betrachten,  so  wird  uns  ein  kleiner  schwarzer  Theil 
autfallen.  Derselbe  stellt  die  aus  einem  einfachen  schräg- 
kantigen    Schieber     bestehende    Schaltvorrichtung  dar. 
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welche  man  im  Momente  des  Ankurbeins  verschiebt,  damit 
das  Zahnrad  die  Motorwelle  mitziehe,  und  welche  von  der 
letzteren  wieder  automatisch  zurückgeschoben  wird,  sobald 
der  Motor  selbst  die  Motorwelle  antreibt. 

Wir  wissen  bereits  aus  dem  vorhergehenden  Capitel, 
wie  wichtig  es  ist,  dass  der  Motor  keine  directe  Einwirkung 
auf  dieses  Zahnrad,  somit  auf  die  Antriebskurbel  ausüben 
kann  und  dass  diese  Organe  unbeweglich  bleiben,  solange 
der  Motor  functionirt. 


II.  Der  Regulator. 

Die  Auspuffventile  werden  durch  eine  lange,  aus 
dem  Kurbelgehäuse  kommende  Schieberstange  geöffnet, 
welche  einen  sogenannten  Kipphammer  trägt,  der  nichts 
weiter  als  ein  in  einem  Gelenke  beweglicher,  mit  einer 
Xase  versehener  Schläger  ist.  Wenn  nun  das  einen  Theil 
des  Regulators  bildende  T-Stück  an  diese  Xase  stösst,  so 
neigt  sich  der  Kipphammer  nach  innen  und  verfehlt  die 
Ventilstange.  Sobald  die  Wirkung  des  T-Stückes  aufhört, 
wird  der  Kipphammer  durch  eine  Spiralfeder  sofort  wieder 
in  seine  normale  Stellung  gebracht. 

Das  zwischen  die  zwei  in  Figur  20  deutlich  sicht- 
baren Kipphammer  tretende  T-Stück  ist  am  Kndc  eines 
langen,  unmittelbar  vom  Regulator  gesteuerten  Armes  an- 
gebracht, an  welchem,  wie  man  sieht  (Fig.  23),  unterhalb 
der  Vereinigung  der  beiden  Cylinder  ein  Gelenk  ange- 
bracht ist.  Das  untere  Ende  dieses  Armes  steckt  in  einem 
besonderen  Theile,  welchen  die  Oliven  des  Regulators 
umsomehr  nach  rückwärts  drücken,  je  grösser  die  auf  sie 
einwirkende  Centrifugalkraft  ist.  Sobald  also  dieser  Druck 
eintritt,  erfasst  das  T-Stück  die  Kipphamnier  und  unter- 
bricht momentan  die  Functionen  des  Motors. 

In  der  Figur  23,  bei  welcher  die  äussere  Partie  des 
eigentlichen  Regulators  weggelassen  wurde,  erblicken  wir 
zwei  hinter  der  Steuerung  der  langen  Stange  des  T-Stückes 
gelegene  Spiralfedern.  Dieselben  können  durch  rückwärts 

Da»  Automobil.  II. 

Digitized  by  Google 


Die  Väter  des  Bcnzin-Autotaobils. 


befindliche  Schraubenmuttern  enger  zusammengepresst, 
also  widerstandsfähiger  oder  nachgiebiger  gemacht  werden; 
die  Folge  hievon  ist  die  erschwerte  oder  erleichterte  Ein- 
wirkung des  Regulators  auf  die  Erhöhung  oder  Vermin- 
derung der  Tourenanzahl  des 
Motors. 

Der  in  Figur  23  in  seinem 
Ganzen  dargestellte  Regulator 
des  Daimler-Motors  beruht  wie 
die  anderen  auf  der  Centri- 
fugalkraft. 

Sobald  die  zwei  sich  kreis- 
förmig bewegenden  Oliven, 
d<  ren  Drehung  eine  umso  schnel- 
lere wird,  je  grös- 
ser die  Rotationsge- 
schwindigkeit der 
Motorwelle  selbst  ist, 
ihre  Stellung  ver- 
ändern, ändert  sich 
auch  diejenige  der 
langen  T  -  Stange, 
welche  nunmehr  an 
die  Kipphammer 
stösst. 

Wir  wollen  nun 
untersuchen,  durch 
welche  Mittel  der 
eben  geschilderte 
Vorbaut;"  hervorge- 

.1  MoTorwelle.    C  linker  Kijipbunmef.    A' (iehäiiM"  der  Oliven 

de»  ttrdfutators.  /*  Träger  des  Anlriel»rnde»     /'Linker  Arm   ruleu  wird. 

des  Regulators,  an  dessen  Knie  sich  dM  /'-Stüik  befindet. 

1  )as  kupferne,  auf 

der  Motorwelle  verkeilte  Gehäuse  K  dreht  sich  ebenso  schnell 
Wie  diese.  Wenn  wir  das  Gehäuse  wegnehmen,  so  sehen 
wir  an  seiner  Innenseite  zwei  durch  Gelenke  auf  einem  Fuss 
angebrachte  Bronzeoliven,  an  welchen  beinahe  unter  einem 
rechten  Winkel  kleine,  abgerundete  Zapfen  befestigt  sind. 


Fig.  28. 

Das  Kurbelgehäuse  des  Daimler-Motors. 
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Diese  Zapfen  sind  dazu  bestimmt,  in  die  Einschnitte 
eines  in  Eigur  21  weiss  dargestellten  Stahlringes  zu  treten, 
welcher  sich  auf  der  Motorwelle  frei  nach  vorne  oder 
rückwärts  bewegen  kann.  Sobald  die  Oliven  sich  der  Wand 
ihres  Gehäuses  nähern,  schieben  sie  den  Stahlring  nach 
rückwärts,  welcher  hiedurch  mit  einem  zweiten,  flachen 
und  ebenfalls  ringförmigen  Theile  in  Berührung  tritt.  An 
diesem  befinden  sich  nun  zwei  Arme,  an  deren  Knden 
Augen  angebracht  sind,  welche  die  kleinen  Träger  der 
Spiralfedern  derartig  in  sich  aufnehmen,  dass  die  Arme 
auf  den  Trägern  vor  und  rückwärts  gleiten  können. 

Sobald  nun  der  Druck  der  Arme  ein  zu  grosser  wird, 
werden  dieselben  und  mit  ihnen  der  erste, 
mit  Einschnitten  versehene  Stahlring 
zurückgedrängt,  wodurch  auch  die  Oliven 
wieder  auf  ihren  normalen  Platz  zurück- 
kehren. Wir  seilen  also,  dass  die  Spiral- 
federn und  die  Oliven  fortwährend  im 
Kampfe  begriffen  sind,  bei  welchem  die 
ersteren  unterliegen,  sobald  bei  anormaler  Fi*.  24. 

Schnelligkeit  die  Oliven  durch  die  über-  I)as  Gehäuse,  in  wcl- 
grosse  Centrifugalkraft  von  einander  ent-  chem  die  0Hv,n  cnt" 
fernt  werden  ;  wenn  jedoch  die  Schnellig- 
keit abnimmt,  gewinnen,  wie  wir  sofort  sehen  werden,  die 
Spiralfedern  wieder  die  Oberhand. 

Auf  dem  oberen  Theile  des  mit  Seitenarmen  ver- 
sehenen, sich  frei  auf  der  Motorwelle  bewegenden  Stahl- 
ringes befindet  sich  nämlich  ein  Ausschnitt,  in  welchem 
das  schräge  Ende  der  langen  T-Stange  eingefügt  ist. 

Diese,  wie  wir  wissen,  in  ihrer  Mitte  in  einem  Ge- 
lenke bewegliche  Stange  macht  folgücherweise  die  Vor- 
und  Rückwärtsbewegungen  mit,  zu  welchen  ihre  Basis, 
der  flache  Stahlring,  bald  von  den  Oliven,  bald  von  den 
Spiralfedern  gezwungen  wird.  Sobald  der  Stahlring  auf 
die  Federn  drückt,  wird  auch  der  untere  Theil  der  T-Stange 
in  diese  Richtung  geschoben,  während  der  obere  Theil 
der  Stange  nach  vorne  gelangt.  Hiedurch  stosst  das  T  Stück 
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sofort  an  die  Nase  der  Kipphammer  und  die  Auspufften- 
tile  bleiben  geschlossen.  Da  aber  jetzt  die  Centrifugalkraft 
der  Oliven  sogleich  nachlässt,  werden  die  Federn  wieder 
die  stärkeren  und  der  zurücktretende  obere  Theil  der 
T-Stange  gibt  die  Kipphammer  wieder  frei. 

Der  Motor  kann  nun  solange  wieder  unbehelligt 
functioniren,  bis  eine  neuerliche  Ueberhandnahme  seiner 
Tourenanzahl  die  abermalige  Intervention  des  Regulators 
erfordert. 

III.  Die  Steuerung  des  Motors. 

Um  den  Motor  behufs  näherer  Untersuchung  seiner 
Organe  auseinander  zu  nehmen,  beginnen  wir  mit  der  Ab- 
nahme der  zwei  Schraubenmuttern  sammt  Bolzen,  durch 
welche  die  Briden  des  an  jedem  seiner  Enden  mit  einer 
Asbestdichtung  versehenen,  knieförmigen  Zufuhrrohres 
beiderseits  am  Uylinderkopfe  befestigt  sind. 

Nachdem  wir  hierauf  die  Ansaugventile  durch  Hin- 
wegnahme des  Zufuhrrohres  und  der  die  Ventile  enthalten- 
den cylinderförmigen  Erweiterungen,  welche  durch  acht 
Schraubenmuttern  am  Comprossionsraume  befestigt  sind, 
freigelegt  haben,  können  wir  sie  leicht  von  ihrem  Platze 
entfernen.  Unmittelbar  unter  jedem  Ansaugventil  bemerken 
wir  im  Compressionsraume  das  Auspuffventil,  welches  durch 
das  Aushaken  der  die  Ventilstange  umgebenden  Spiral- 
feder ebenfalls  freigemacht  wird. 

Mit  einem  Worte:  die  ganzen  Motorköpfe  können 
von  den  Cylindern  weggenommen  werden,  ohne  dass  es 
nöthig  wäre,  vorher  die  Ventile  zu  entfernen.  Es  genügt 
hiezu,  nach  Abnahme  des  Zufuhrrohres  die  Schrauben- 
muttern abzuschrauben,  welche  gerade  unterhalb  der  Er- 
weiterungen der  Compressionsräume  die  Motorköpfe  mit 
dem  oberen  Rande  der  <  ylinder  verbinden. 

An  dem  Doppelgrhäuse  des  Motors,  welches  die 
Schwungräder  und  Steuerung^,  »rgane  enthält,  sind  die 
Uylinder  durch  Zapfen  befestigt. 
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Wenn  wir  letztere  hinwegnehmen,  können  wir  die 
aus  einem  Stücke  bestehenden  gusseisernen  Cylinder, 
welche  ein  V  bilden  (Fig.  25),  herausziehen. 

Rechts  und  links,  ungefähr  in 
ihrer  Mitte,  tragen  dieselben  Ansätze 
für  die  Zufuhrrohre  des  Schmieröles 
der  Kolben.  Am  ganzen  Umfange  der 
oberen  Theile  der  Cylinder  sind  Oeff- 
nungen  für  die  Verbindungszapfen  an- 
gebracht, und  zwischen  den  Cylinder  - 
köpfen  und  den  Cylindern  selbst  be- 
finden sich,  wie  bereits  erwähnt,  Asbest- 
dichtungen. t  F5g  K 

Die  Cylinder. 

Nach    Entfernung    der  Cylinder 
bietet  nun  der  Motor  den  in  Fig.  23  gezeigten  Anblick. 
Unterhalb  der  in  charakteristischer  Weise  über  das  Kurbel- 
gehäuse emporragenden  Kolben  bemerken  wir  die  Kolben- 
stangen, welche  zwischen  den  im  Doppel- 
carter eingeschlossenen  Schwungrädern  auf 
ein  und  demselben  Kolbenstangenkopfe  in 
Gelenken  befestigt  sind. 

In  Fig.  26  sehen  wir  die  Kolben  mit 
ihren  Stangen  nach  Oeffnung  des  Carters. 

Die  wie  bei  jedem  Gasmotor  langen 
Kolben  sind  an  ihrem  oberen  Theile  mit 
drei  nebeneinander  liegenden  Kolbenringen 
versehen.  Etwas  weiter  unten  befinden  sich 
mehrere  Cannelirungen  (Rinnen),  welche 
dazu  bestimmt  sind,  etwas  Oel  an  den  Wänden 
zurückzubehalten  und  dadurch  zur  con- 
stanten  Schmierung  der  Reibungsflächen  bei- 
zutragen. 

Nachdem  die  Kolbenstangen  am  Ende 
ihres  Laufes  in  schräge  Stellung  zu  ihren  Kolben  kommen, 
sind  in  der  Mitte  der  letztereil  kleine,  durchgehende  Achsen 
und  unten  an   der  Innenseite  jedes   Kolbens  Ausschnitte 


Fi«.  M. 

Die  Kolben  und  die 
Kontenständen. 
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angebracht,  wodurch  die  Kolben  sich  auf  den  oberen  Köpfen 
ihrer  Stangen  seitlich  bewegen  können. 

Die  breiten,  flachen  Kolbenstangen  selbst  sind  leicht 
nach  innen  eingebogen,  so  dass  sie  ein  wenn  auch  nur 
sehr  schwach  gekrümmtes  V  bilden. 


Fl*.  87. 

Die  Motorwelle  und  die  von  ihr  getrageneu 
Theile. 

A  die   Mntorwrlle  selbst.    ('  weiblicher  Einvhal- 

tunj«so'niis.    M  Durchbrochene»  Si  h\%une,r;id. 
N  vol'e»  Schwung  lad  ifür  die  Kenulirunj»  der  Steue- 
rung .  ü  AuRe  für  die  KurbeUtangMiwellc 


Wenn  wir  jetzt  an 
dir  OefFnung  des  Carters 
gehen, entdecken  wir  vor 
Allem  ein  dickes  Doppcl- 
schwungrad (Fig.  27), 
durch  dessen  zwei  Schei- 
ben eine  Welle  geht, 
welche  nichts  Anderes 
als  der  gemeinschaft- 
liche Kurbelstangen- 
k(  »pf  der  beiden  Kurbeln 
ist.  Das  Schwungrad  AI 
besteht  aus  einem  star- 
ken gusseisernen  Rei- 
fen,  welcher  durch  vier 
dicke  Arme  mit  seinem 
Mittelpunkte  verbunden 
ist.  In  einem  zu  diesem 
/wecke  erweiterten  der 
vier  Arme  befindet  sich 
ein  Auge  0%  durch  wel- 
ches eben  die  den  Kur- 
belstangenkopf  bildende 
Welle  geht,  während 
die  Masse  des  gerade 
Herstellung   des  Gleich* 


gegenüberstehenden   Armes  zur 
gewichtes  für  das  Ganze  dient. 

Das  zweite  Schwungrad  N  hingegen  ist  voll  und  sind 
in  seinem  Körper  die  zur  Regulirung  der  Steuerung 
dienenden  Führungsriemen,  auf  welche  wir  sofort  zurück* 
k'  irnmen,  eingegraben. 
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Man  wird  sich  vielleicht  darüber  wundern,  dass  sich 
unter  den  intimen  Organen  des  Motors  kein  einziges  Zahn- 
rad befindet.  Die  nachfolgenden  Zeilen  erklären  uns  jedoch, 
wie  trotz  dieses  Mangels  die  zum  Viertacte  nöthige  Ver- 
keilung und  die  Steuerung  der  Auspuffventile  bewerk- 
stelligt werden.  t 

Die  Hauptwelle  des  Daimler-Motors  —  derselbe  be- 
nöthigt  keine  Nebenwelle  —  besteht  einerseits  aus  dem 
Endstücke  A  und  dem  durch  das 
Schwungrad  N  gehenden  Stücke, 
andererseits  aus  jener  Partie,  welche 
das  Schwungrad  M  und  etwas 
weiter  vorne  den  Conus  C  trägt. 
Dieser  Conus  ist  es,  welcher  im 
Vereine  mit  einem  zweiten  Voll-, 
auch  «männlicher»  genannten  (Onus 
die  Kraftübertragung  auf  den  Wa- 
gen bewirkt.  Je  nachdem  der  Fahrer 
die  Ein-  oder  Ausschaltung  mittelst 
des  Pedals  hervorrufen  will,  rückt 
nämlich  der  Vollconus  in  das  Innere 
des  weiblichen  vor.  oder  entfernt 
sich  von  demselben.  Hiedurch  wird 
die  Bewegung,  welche  der  weib- 
liche dem  männlichen  Conus  zuerst 
durch  Friction,  hierauf  durch  voll- 
ständigen Zusammenhang  mittheilt,  auch  auf  den  Mechanismus 
des  Fahrzeuges  übertragen. 

Die  beim  Daimler -Wagen  fehlende  Nebenwelle  wird 
durch  eine  besondere,  in  Fig.  28  dargestellte  Anordnung 
des  Schwungrades  Ar,  welches  die  Vertheil ung  bewerk- 
stelligt, ersetzt. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  in  der  Masse  des  Schwungrades 
eine  kreisförmige  Doppelrinne  von  ganz  besonderer  Form 
eingegraben,  in  welcher  sich  zwei  in  unserer  Abbildung 
Sichtbare  Führungszapfen  bewegen  körnten :  diese  Zapfen 


Fig.  S8. 

Anordnung  des  Steuerungs- 
schwungrudes  X. 

.  I  Motorwelle.  /',  f  Stangen,  an 
welchen  unten  die  Führunt:>*.ipfen, 
»l>eii  die  K i|i|>liutnmer  l>efe»lij;t  sind. 
i>  Auge  für  die  Welle  «1er  Kurhel- 
stangenküpfr. 
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bilden  die  unteren  Enden  der  Stangen,  durch  welche  die 
Auspuffventile  geöffnet  werden.  In  dem  Auge  O,  welches 
demjenigen  des  Schwungrades  AS  entspricht,  befindet  sich 
die  kleine  Welle  der  Kurbelstangenköpfe.  A  zeigt  uns  die 
Motor-  oder  Hauptwelle. 

Die  in  der  Fig.  28  uns  zugekehrte  Seite  des  Schwung- 
rades jV  befindet  sich   in  Wirklichkeit  gegenüber  der  in 

Fig.  29  sichtbaren  Seite 
des  Gehäuses,  so  dass 
die  Welle  A  der  ersten 
Zeichnung  in  der  Lage- 
rung A  der  zweiten 
Figur  liegt. 

Sobald  nun  die  ein- 
zelnen Theile  an  ihren 
richtigen  Plätzen  sind, 
müssen   die  Führungs- 
y  ^)   zapfen  notwendiger- 

weise auf-  und  abstei- 
gende Bewegungen  aus- 
führen, da  sie  gezwun- 
gen sind,  einer  nach 
dem  anderen  der  äus- 
seren und  der  inneren 

Führungsrinne  des 
Schwungradeszu  folgen. 
Somit  steigen  und  fallen 
auch  die  mit  den  Füh- 
rungszapfen fest  ver- 
bundenen Stangen,  welche  die  Kipphammer  tragen,  in  ihren 
Führungen  P1  und  Q'. 

Wie  wir  sneben  ausführten,  durchläuft  jeder  Führungs- 
zapfen einen  kleinen  und  einen  grossen  Weg.  Während  <  r 
den  kleinen  Weg  zurücklegt,  macht  der  Motor  zwei  Tacte 
(Ansaug-  und  Compressionsperiode).  Der  dritte  Tact,  die 
Arbeitsperiode,  vollzieht  sieh  in  dem  Momente,  wo  der 
Führungszapfen  die  w  eniger  excentrische  Partie  des  grossen 


Fig.  29. 

Innere  Ansicht  der  Hälfte  des 
'  Doppelk'clüuses. 

A  Lagerung  der  Motorwrlle.    f,  Stourrtinßs- 
»tangen  Aer  Kipphammrr.    F",  <J'  Führungen  ilirser 
Stangen. 
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Weges  passirt,  und  der  vierte  Tact  endlich,  die  Austritts- 
periode, findet  dann  statt,  wenn  der  Führungszapfen  das 
vom  Mittelpunkte  entfernteste  Stück  der  grossen  Führungs- 
rinne  durcheilt.  In  diesem  Momente  erreicht  der  Führungs- 
zapfen in  derThat  den  höchst  gelegenen  Theil  des  Schwung- 
rades, und  die  am  äussersten  Punkte  ihrer  steigenden  Be- 
wegung- angelangte  Steuerungsstange  öffnet  das  A  usputfventil. 

Die  Berechnung  der  Curven  der  Führungsrinnen  ist, 
wie  man  sich  leicht  vorstellen  kann,  nicht  so  einfach  als 
unsere,  nur  zum  Verständniss  der  Theorie  bestimmte  Schil- 
derung, die  aber  für  unsere  Leser,  welche  nicht  etwa  die 
Absicht  haben,  sich  demnächst  selbst  als  Constructeure  zu 
etabliren,  vollkommen  genügt.  In  Wirklichkeit  wird  jedoch 
die  äussere  Curve  derartig  berechnet,  dass  sich  das  Auspuff- 
ventil, wie  bei  allen  Motoren,  in  einem  Momente  der  Arbeits- 
periode zu  öffnen  beginnt,  wo  der  Kolben  seinen  Lauf  noch 
nicht  beendigt  hat. 

Um  Irrthümer  zu  vermeiden,  machen  wir  noch  be- 
sonders aufmerksam  darauf,  dass  nicht  die  Führungszapfen  in 
den  Führungsrinnen  circuliren,  sondern  dass  es  die  letzteren 
sind,  welche  sich  um  die  ersteren  drehen.  Die  Führungs- 
zapfen  selbst  können  nur  steigen  und  fallen,  fallen  und 
steigen.  Das  Schwungrad  mit  seinen  Rinnen  allein  vollzieht 
eine  kreisförmige  Bewegung. 

.  *  « 

Nachdem  wir  jetzt  die  Anordnung  der  Vertheilung 
kennen  gelernt  haben,  werden  wir  auch  sofort  begreifen, 
in  welcher  Art  die  (  ylinder  des  Daimler- Motors  mit  Bezug 
aufeinander  funetioniren.  Da  die  Arbeitsperioden  der  zwei 
Cylinder  nicht  gleichzeitig,  sondern  eine  nach  der  anderen 
eintreten,  erfolgt  bei  jeder  Umdrehung  des  Schwungrades 
eine  Explosion,  somit  eine  Antriebsperiode  auf  zwei  anstatt 
einer  auf  vier  Tacte,  wie  es  bei  einem  eincylindrigen  Motor 
der  Fall  ist. 

Obgleich  nämlich  die  auf  ein  und  demselben  Kolben- 
stangenkopfe montirten  Kolben  zusammen  in  ihren  respec- 
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tiven  Cylindern  auf-  und  abwärts  gehen,  bringen  sie  doch 
nicht  zu  gleicher  Zeit  dieselben  Wirkungen  hervor.  Beim 
Hinabgehen  der  beiden  Kolben  saugt  der  eine  an,  der  zweite 
arbeitet ;  beim  Aufwärtssteigen  comprimirt  ein  Kolben  das 
in  seinem  Cylinder  enthaltene  explosive  Gemenge,  wäh- 
rend der  zweite  die  verbrannten  Gase  seines  Cylinders 
durch  das  Auspuffventil  vertreibt.  Auf  diese  Art  ist  also 
der  Viertact  hergestellt. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  die  Forscher  es  grössten- 
teils der  genialen  schöpferischen  Idee  des  Daimler- Motors 
verdanken,  die  richtige  Bahn  des  Fortschrittes  gefunden 
zu  haben.  Der  Weg  zum  Gleichgewichte  der  Motoren, 
welches  die  meisten  Constructeure  heute  gefunden  haben 
und  das  es  ermöglicht,  Fahrzeuge  ohne  jede  Vibration  her- 
zustellen, war  damit  eröffnet. 

.    *  * 

Trotz  seiner  erwähnten  Vorzüge  findet  man  den 
Daimler-Motor  heutzutage  nur  mehr  bei  älteren  Modellen 
von  Automobilen ;  bei  der  Construction  neuer  Fahrzeuge 
wird  derselbe  nicht  mehr  verwendet. 

Der  hauptsächlichste  Grund  dieser  Vernachlässigung 
scheint  in  der  täglich  wachsenden  Sucht  der  Automobil- 
welt nach  immer  leistungsfähigeren  Motoren  zu  liegen. 

Der  vernünftige  Automobilist,  wie  er  sein  soll,  träumt 
höchst  wahrscheinlich  nicht  davon,  100  oder  selbst  nur 
£0  Kilometer  in  der  Stunde  zu  machen.  Er  sieht  ganz  gut 
ein,  dass  derartige  Geschwindigkeiten  nur  für  die  Virtuosen, 
die  Helden  der  Rennen,  bestimmt  sind;  er  begreift  aber 
auch  gleichzeitig  die  Nützlichkeit  der  Schnelligkeits- Wett- 
bewerbe vom  Standpunkte  der  Hebung  der  « Benzinpferde- 
zucht», welcher  er  seinen  Beifall  spendet,  ohne  persönlich 
daran  theilzunehmen. 

Was  jedoch  wir  Alle,  die  wir  uns  zu  den  vernünftigen 
Automobilisten  zählen,  befürchten,  das  ist  der  plötzliche,  unver- 
mittelte C ebergang  von  den  !>(.)  oder  JJ2  Kilometern,  welche 
uns  der  Daimler-Motor  von        Pferdekräften  in  der  Ebene 


Digitized  by  Google 


Die  Steuerung  des  Motors. 


75 


gestattet,  zu  den  5  Kilometern  per  Stunde  bei  Steißlingen, 
der  Schneckengang  gleich  nach  dem  scharfen  Galopp,  die 
eiskalte  Douche  nach  dem  behaglich  warmen  Bade.  Wenn 
wir  uns  gestern  noch  damit  zufrieden  gaben,  einen  800  bis 
900  Kilogramm  schweren  Wagen  durch  einen  Motor  von 
6  Pferdekräften  die  Steigungen  unserem  Geschmacke 
entsprechend  schnell  hinaufzubefördern,  so  verlangen  wir 
heute  schon  8  —  morgen  wahrscheinlich  12  Pferdekräfte. 

Das  kann  aber  der  Daimler-Motor  in  der  Praxis  nicht 
leisten.  Seine  Dimensionen  wachsen  in  zu  grossem  Ver- 
hältnisse mit  der  Erhöhung  seiner  Leistungsfähigkeit. 

Schon  ein  Daimler  von  4  Pferdekräften  wird  beinah«* 
ein  Riese,  den  man  wohl  für  ein  Boot  gebrauchen  kann, 
vor  welchem  aber  der  Wagenbauer  entsetzt  die  Flucht  er- 
greift. Wie  sehr  sich  der  Constructeur  selbst  Rechenschaft 
davon  gab,  beweist  am  besten  der  Umstand,  dass  der 
Unterschied  zwischen  der  Motortype  von  33/4  Pferdekräften 
und  derjenigen  von  ?P/4  Pferdekräften  nur  in  einer  etwas 
stärkereu  Bohrung  der  ersteren  besteht.  Von  dem  Momente 
an,  wo  man  diese  Leistungsfähigkeit  überschreiten  will, 
wächst  die  Länge  des  Kolbenlaufes,  welchen  man  gleich- 
zeitig mit  der  verstärkten  Bohrung  zu  verlängern  gezwungen 
ist,  in  solchem  Maasse,  dass  der  Motor  nicht  mehr  praktisch 
zu  handhaben  ist. 

Ausserdem  können  in  Folge  der  Lage  und  Anord- 
nung des  Regulators  auch  nicht  mehrere  Motoren  zu  einer 
Motorenbatterie  zusammengestellt  werden.  Um  also  eine 
Leistungsfähigkeit  von  nur  5  Pferdekräften  in  praktischer 
Form  zu  erreichen,  war  man  gezwungen,  eine  neue  Motor- 
type zu  construiren,  wobei  natürlicherweise  die  kostbaren 
Lehren  Vater  Daimlers  die  Basis  aller  Versuche  bildeten. 


Abgesehen  von  der  Leistungsfähigkeit,  findet  man 
beim  Daimler-Motor  noch  mehrere  andere  wichtige  Uebel- 
stände,  auf  welche  man  allerdings  erst  durch  Vergleiche 
mit  den  modernen  Motoren  verlieh 
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Der  Fortschritt  ist,  wenn  auch  nur  langsam,  doch  um 
ein  gutes  Stück  weitergekommen,  und  die  Detailfragen, 
welche  er  glücklich  gelöst  hat,  sind  von  grosser  Wichtig- 
keit für  die  erleichterte  Manipulation  des  Mechanismus. 

So  erfordert  zum  Beispiel  der  Zutritt  zu  den  Ansaug- 
und  ganz  besonders  zu  den  Auspuffventilen  des  Daimler- 
Motors  eine  ganze  Reihe  von  langwierigen  und  compli- 
cirten  Verrichtungen. 

Angenommen,  wir  wollen  die  Auspuffventile  nach- 
schleifen, dann  müssen  wir  unumgänglich  1.  das  Blech- 
gehäuse, welches  den  ganzen  Motor  umschliesst,  weg- 
nehmen, also  mindestens  vier  Schrauben  entfernen;  2.  die 
Laterne  der  Brenner  und  die  letzteren  selbst  beseitigen, 
d.  h.  wenigstens  zwei  Schrauben  und  ein  centrales 
Verbindungsstück  abnehmen;  3.  das  die  beiden  Motorköpfe 
verbindende  Zufuhrrohr  auseinander  nehmen,  wozu  das 
Abschrauben  von  acht  Schraubenmuttern  nöthig  ist;  4.  die 
Gehäuse  der  Ansaugventile  und  schliesslich  f>.  die  Auspuff  - 
ventile  selbst  herausheben.  Wie  man  sieht,  eine  hübsche 
Serie  von  Verrichtungen,  mit  der  man  nicht  in  einer  Viertel- 
stunde fertig  wird! 

Zu  den  eben  erwähnten  Ausstellungen,  welche  man 
dem  Daimler-Motor  macht,  kommen  noch  verschiedene 
andere  hinzu.  Das  T-Stück  des  Regulators  nützt  sich  sehr 
bald  ab,  trotzdem  es  aus  gehärtetem  Stahl  hergestellt  ist. 
Ebenso  werden  auch  die  Kipphammerköpfe  nach  kurzer 
Zeit  auf  jener  Seite  hohl,  an  welcher  sie  die  Stangen  der 
Auspuffventile  angreifen  ein  ganz  bedeutender  Ucbel- 
stand,  der  die  Ventile  selbst  bei  normaler  Geschwindigkeit 
verhindert,  sich  zu  öffnen.  Daher  kommt  es  auch,  dass 
man  eine  gute  Anzahl  von  gebrauchten  Daimler-Motoren 
findet,  bei  welchen  jeden  Augenblick  nur  ein  (  ylinder  seine 
Functionen  versieht. 

Ein  sehr  heikler  Funkt  für  die  Schmierung  ist  ferner 
der  Kolbenstangenkopf,  an  welchem  die  beiden  Kurbeln 
b« -festigt  sind.  Es  haben  sich  ziemlich  häufig«4  Fälle  er- 
eignet, in  welchen  -    besonders  auf  Gefällen,   wo  der  un- 
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vorsichtige  Fahrer,  anstatt  seinen  überschnell  dahinsausen- 
den  Wagen  selbst  zu  bremsen,  dieses  Geschäft  dem  Motor 
überliess  —  die  Kolbenstangen  auf  ihrem  gemeinschaft- 
lichen Kopfe  heissliefen,  sich  verdrehten  und  sogar  sich  um 
ihren  Befestigungspunkt  herumwickelten. 

Es  wäre  überflüssig  zu  sagen,  dass  die  erwähnten 
Unfälle  nicht  dem  Daimler-Motor  allein  zustossen  können. 
Jeder  Motor  hat  seine  Krankheiten  und  seine  Schwächen. 
Wenn  wir  diejenigen  des  Daimlers  angeführt  haben,  so 
geschah  dies  nur,  um  die  Ursachen  seiner  Vernachlässigung 
seitens  des  Publicums  zu  erklären. 

Dabei  darf  man  aber  nicht  vergessen,  dass,  wie  wir 
schon  öfters  sagten,  der  Daimler-  im  Vereine  mit  dem 
Benz-Motor  die  Grundfesten  des  Automobilismus  bildeten. 


Gottlieb  Daimler  hat  übrigens  selbst  die  ursprüng- 
liche Type  seines  Motors  in  vorteilhaftester  Weise  um- 
geändert. Wir  verdanken  ihm  den  Phönix-Motor,  dessen 
genaue  Beschreibung  wir  beim  Panhard-Wagen  geben 
werden. 

Die  gegenwärtig  in  Cannstatt  construirten  Automobile 
geniessen  einen  wohlverdienten  guten  Ruf  für  ihre 
Schnelligkeit  und  Leistungsfähigkeit.  Die  Zündung  wird 
bei  den  Motoren  dieser  Fahrzeuge  durch  einen  elektro- 
magnetischen Apparat  bewerkstelligt,  welcher  wenigstens 
äusserlich  dem  gerühmten  Zündungsapparat  der  Mors- 
Wagen  gleicht,  und  die  Anordnung  der  Wasserkühlung 
ist  eine  so  gute,  dass  25  Liter  Wasser  zur  Kühlung  eines 
Motors  ven  26  Pferdekräften  genügen. 

Da  jedoch  diese  selbst  in  Deutschland  noch  wenig 
zahlreichen  Wagen  in  Frankreich  beinahe  unbekannt  sind, 
würde  uns  ihre  Beschreibung  von  unserm  bestimmten  Vor- 
sätze :  nur  solche  Fahrzeuge  zu  beschreiben,  welche  der  Leser 
häufig  begegnet,  abbringen.  Unser  Programm  bleib;  immer 
noch  reichhaltig  genug! 
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Eintheilung  der  in   unserem  Werke  beschriebenen 

Automobilmarken. 

Die  Reihenfolge,  in  welcher  wir  die  grossen  Ver- 
treter der  französischen  Automobil-Industrie  und  ihre  Pro- 
duete  den  geneigten  Lesern  vorstellen  wollen,  bietet  ge- 
wisse, auf  der  so  ziemlich  allen  Menschen,  also  auch  den 
Constructeuren,  innewohnenden  Empfindlichkeit  beruhende 
Schwierigkeiten.  Die  Wagen  in  zufälliger  oder  alpha- 
betischer Ordnung  anzuführen,  erscheint  uns  gleichmässig 
unpraktisch  und  unzusammenhängend. 

Wir  glauben  daher  viel  logischer  vorzugehen,  wenn 
wir  die  verschiedenen  Fahrzeuge  nach  den  Typen  ihrer 
Motoren  ordnen  und  bei  letzteren  zwei  Hauptabtheilungen 
unterscheiden:  verticale  und  horizontale  Motoren.  Diese 
Eintheilung  dürfte  umso  richtiger  sein,  als  von  der  Stellung 
der  Cylinder  gewöhnlich  das  System  der  Kraftübertragung 
abhängt.  Die  vertiealen  Cylinder  sind  stets  {zum  Mindesten 
bei  denjenigen  Automobilmarken,  mit  welchen  sich  dieses 
Werk  befasst)  mit  einer  Zahnradtransmission  ohne  Riemen 
verbunden,  während  bei  horizontalen  Cylindern,  aus- 
genommen den  Peugeot- Wagen,  die  Kraftübertragung 
gewöhnlich  durch  einen  oder  mehrere  Riemen  erfolgt. 

In  jeder  Hauptsection  wollen  wir  wieder  folgende 
Unterabtheilungen  schaffen:  1.  Automobile  mit  1  Cylinder, 
2.  solche  mit  2  oder  4  Cylindern.  Bei  gleicher  Cylinder- 
anzahl  lassen  wir  dem  rangsältesten  Fahrzeuge  den 
Vortritt. 

Auf  diese  Art  wird  unsere  Arbeit  zu  einer  einheit- 
licheren, deren  einzelne  Partien  in  besserem  Zusammen- 
hange stehen. 

*    *  * 

Wir  beginnen  also  mit  dem  Studium  der  Wagen  mit 
vertiealen  Motoren  : 

1.  de  Dion  und  Bouton  (1  Cylinder'», 

2.  Panhard  und  Levassor  (2  und  4  Cylinder;-, 
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3.  Mors  (2  und  4  Cylinder), 

4.  Röchet  (2  und  4  Cylinder). 

Hierauf  folgen  die  Wagen  mit  horizontalen  Motoren : 

1.  Darracq  (l  Cylinder  mit  Kühlrippen), 

2.  Rochet-Schneider  (1  Cylinder), 

3.  Peugeot  (2  Cylinder), 

4.  Georges  Richard  (2  Cylinder), 

5.  Delahaye  (2  Cylinder), 

6.  de  Dietrich  (2  Cylinder), 

7.  Bolide  (2  und  4  Cylinder). 
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III.  CAPITEL. 

DER  DE  DIÖN-BOUTON-WAGEN. 


reff  liehe  neue  Schöpfungen  wie 
alle  diejenigen,  welche  aus 
den  grossen  Werkstätten  von 
I  'uteaux  hervorgehen,  verlangen 
ihre  sofortige  Beschreibung'-. 
Wir  fügen  daher  unsere  Studie 
über  den  kleinen  de  Dion- Wagen 
den  Schilderungen  der  grossen 
Automobiltypen  hinzu,  obgleich 
dieselbe  eigentlich  in  einem  spe- 
eiellen,  den  so  zahlreichen  und 
interessanten  «Voiturettes»  ge- 
widmeten Bande  besser  am  Platze  wäre.  Aber  die  Marke 
de  Dion-Bouton,  welche  bei  jeder  Schöpfung-  auf  dem  Ge- 
biete des  Automobilismus,  vom  Motocycle  angefangen  bis 
zum  Dampfomnibus  mit  40  Plätzen,  zu  finden  ist,  darf  in 
einem  Werke  wie  das  Vorliegende  nicht  fehlen. 

Abgesehen  davon,  finden  wir  auch  bei  dem  de  Dion- 
Wagen  derartig  originelle  Lösungen  einiger  der  schwierig- 
sten Probleme,  welche  die  Fortbewegung  durch  Gasmotoren 
enthält,  dass  uns  ein  eingehendes  Studium  desselben  eine 
Fülle  von  neuen  Ideen  erschliesst. 

Der  de  Dien  l'outon- Wagen  ist  unstreitig-  aus  dem 
kleinen  Motor-Dreirade  hervorgegangen.  Für  diejenigen, 
welche  letzteres  in  allen  seinen  Details  kennen,   ist  es  ein 

»;• 
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Leichtos,  den  Veränderungen  zu  folgen,  welche  die  kleine, 
dreirädrige,  nur  für  eine  Person  bestimmte  Maschine  durch- 
machen musste,  um  zu  einem  leistungsfähigeren,  vierrädri- 
gen Fahrzeuge  zu  werden,  das  im  Gegensatze  zu  dem  noch 
stark  an  das  Fahrrad  erinnernden,  eben  nicht  sehr  bequemen 
Tricycle,  von  2  bis  3  Personen,  ja  sogar  von  Damen  in  grosser 
Toilette  benützt  werden  kann. 


I.  Allgemeine  Anordnungen. 

Das  einzelne,  mit  einer  Bremse  versehene  Vorderrad 
des  Tricycles  hat  bei  der  Voiturette  zwei,  durch  eine  in 
Gelenken  bewegliche  Achse  verbundenen  Lenkrädern  Platz 
gemacht,  deren  Verschiebungen  durch  eine  lange  Zug- 
stange bewerkstelligt  werden.  Für  die  Steuerung  des 
Wagens  wurde  eine  Lenkstange  beibehalten,  deren  Wirkung 
auf  die  Räder  mittelst  eines  kleinen,  in  eine  Zahnstange 
eingreifenden  Zahnrades*)  demultiplicirt,  also  sanfter  ge- 
macht wird.  Was  die  Bremse  betrifft,  so  wurde  dieselbe 
in  Folge  der  Unmöglichkeit,  sie  am  Vordertheile  zu  belassen, 
auf  den  Transmissionsmechanismus  verlegt. 

Die  Transmission  der  Bewegung  des  am  rückwärtigen 
Theile  des  Rahmens  verbliebenen  Motors  auf  die  Triebräder 
erfolgt  genau  so  wie  beim  Tricycle  durch  das  Eingreifen 
eines  kleinen  Zahnrades  in  einen  auf  der  Radachse  ver- 
keilten Zahnkranz. 

Da  andererseits  der  Motor  in  Folge  seines  verlängerten 
Kolbenhubes  und  seiner  erweiterten  Bohrung  bedeutend 
leistungsfähiger  sein  muss,  ist  um  denselben  herum  eine 
Wassercirculation  in  geeignetster  Weise  angebracht. 

So  ist  die  Pumpe  unmittelbar  auf  der  Motorwelle 
montirt,  deren  Rotation  eine  für  die  nützliche  Arbeit  der 
mitgezogenen  Pumpe  genügend  schnelle  ist;  letztere  bedarf 
auch  in  Folge  ihrer  Lage  auf  der  Welle  weder  eines 
leicht    gleitenden  Lederringes,    noch    eines   der  Dehnung 

*•  Siehe  l-'iy.  '{.'{.  <iie  Ansicht  des  Rahmens  von  unten. 
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ausgesetzten  Riemens.  Das  Wasserreservoir  befindet  sich 
vorne,  damit  der  Fahrer  dasselbe  bequem  anfüllen  könne ; 
ebenso  der  vollkommen  dem  Winde  ausgesetzte  Radiator, 
welcher  in  dieser  Stellung  seinen  höchsten  Xutzeffect  erreicht. 
Am  Carburator  ist  ebenfalls  eine  Veränderung1  vor- 


Der  Rahmen  des  >le  Dion  -  Boiiton -W  i^  ns  von  rückwärts  gesehen« 

genommen  worden,  indem  die  Vermengung  des  Benzins 
und  der  Luft  nicht  mehr  durch  Hinwegstreichen  der  letz- 
teren über  die  Oberfläche  der  Flüssigkeit,  sondern  durch 
Zerstäubung  des  Benzins  erfolgt,  Diese  Neuerung  bietet 
den  doppelten  Vortheil  der  Raumersparniss  und  des  Weg- 
falles eines  Handgriffes  für  die  Vergasung. 
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Somit  bleiben  uns  zur  Steuerung  des  Motors  nur  die 
Handgriffe  für  die  Regulirung  der  Zufuhr  des  explosiven 
Gemenges  und  der  Vorzündungen. 


Pedal  der  Hremse  des 
Differentialgetriebes 


Zugstange  f.  d.  Zündung 
Schalldämpfer 
Zugstange    der  Hremse 

des  Differentialgetriebes 

Zufuhrrohr  d.  explosiven 
Gemenges 


Verbindung  mit  dem  W'nwerreiervoir 


VerbindunRsstange 
m.  den  Lenkrädern 

Handgriff  für  die  Zündung 

Sohwunnt ad  f.  d.  Yer- 
■  Änderung  der  Ge- 
schwindigkeit 

Lenk- 
stange 


X      li->r,  Urlflf  f  i'  4ta 

£uf<ikr  «xplotlTtn 

Hremse  d.  Mechanismus 
Zugstange  der  Bremse 
Kette  7.ur  Veränderung 

der  Geschwindigkeit 
(."arburator 


ltr.Mii>-  Gehäuse  de»  Zahnkranzes 
tronmiel 

Fig.  32, 


Der  Rahmen  des  de  Dion  -  Houton  -Wasens  von  oben  gesehen. 


*  * 


Bis  hicher  waren  die  in  grossen  Zügen  angegebenen 
Veränderungen  des  zum  Wagen  gewordenen  Trieveles  ver- 
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hältnissmässig  leicht  durchzuführen.  Jetzt  aber  befinden 
wir  uns  vor  drei  bedeutenden  Schwierigkeiten,  welche  in 


Radiator  KUhlrohr) 


Verbindung-^! .m);c  mit 
den  Lenkrädern 

Zugstange  für  die  Vor- 
zündungen 


Pedal  der  Iirem»e  des 
Methan  i»m  us 

IVJal  der  Hrenwe  dei 
Differentialgetriebes 

Kette  tut  Veränderung 
der  Geschwindigkeit 

Pumpr 


Zahnkranz  \Ii>;..r 

L'arrianwclle 

Organe  der  Ge«.eh\\  Mutig-       Cieh^toc  der  Zünd- 
keitsvt  Hinderung  Vorrichtung 

1  -g.  %*.'. 

Der  Rahmen  des  de  Dion- Ikmton -Wayens  von  unten  gesehen. 


der  Anordnung  der  Veränderung  d«-r  Geschwindigkeit,  der 
Einschaltung  des  Motors  und  der  Trennung  des  Rahmens 
vom  Gestelle  durch  Hängefcdern  bestehen. 
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So  gross  auch  die  Geschmeidigkeit  des  de  Dion- 
Bouton-Motors  sei,  können  wir  doch  nicht  erwarten,  dass 
er  sozusagen  Wunder  wirke  und  uns  in  einem  Tempo  von 
35  Kilometern  in  der  Ebene  befördere,  gleichzeitig  aber 
auch  unseren  vollbelasteten  Wagen  gegebenen  Falles  über 
Steigungen  von  15  Percent  mit  Hilfe  derselben  Ueber- 
setzung  hinauf  bringe.  Wie  alle  Benzinmotoren  erreicht 
auch  der  de  Dion-Motor  seine  höchste  Leistungsfähigkeit 
nur  bei  einer  mittleren  Tourenanzahl,  hier  ungefähr  1500 
Touren  per  Minute,  wobei  er  S'/g  Pferdekräfte  leistet  und 
dem  Wagen  eine  Geschwindigkeit  von  20  Kilometern  per 
Stunde  verleiht. 

Damit  aber  das  Fahrzeug  sammt  seinen  Insassen,  also 
eine  Last  von  durchschnittlich  450  Kilogramm  um  15  Centi- 
meter  per  Meter  (15  Percent)  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
20  Kilometern  in  der  Stunde  (5  Meter  00  Ccntimeter  in  der 
Secunde)  aufwärts  gebracht  werde,  wären  —  den  geringen 
Arbeitsverbrauch  für  die  Transmission  abgerechnet  — 
mindestens  5  Pferdekräfte  nöthig.  Der  Motor  leistet  jedoch 
nur  372  und  kann  uns  daher  unmöglich  in  diesem  flotten 
Tempo  bergauf  führen.  Die  Tourenanzahl  des  Motors  bei 
Beibehaltung  derselben  Ucbersctzung  zu  vermindern,  geht 
deshalb  nicht  an,  weil  der  Motor  bei  verlangsamtem  Gange 
bald  die  Hälfte  seiner  Leistungsfähigkeit  verlieren  würde. 

Es  bleibt  daher  nichts  Anderes  übrig,  als  eine  Vor- 
richtung anzubringen,  durch  welche  das  Uebersetzungs- 
verhältniss  zwischen  dem  kleinen  Antriebszahnrade  und 
dem  auf  der  Achse  der  Triebräder  befindlichen  Zahnkranze 
nach  Belieben  und  den  Umständen  entsprechend  verändert 
werden  kann.  Zu  diesem  Zwecke  genügen  zwei  Trans- 
missionsorgane. Da  uns  die  Geschmeidigkeit  des  Motors 
gestattet,  grösstentheils  nur  von  der  einen,  grösseren  Ucber- 
sctzung Gebrauch  zu  machen,  mit  welcher  wir  nicht  nur 
gerade  so  wie  beim  Motocycle  —  ein  rasches  Tempo 
auf  flacher  Bahn  fahren,  sondern  auch  Steigungen  von  4 
und  5  Percent  anstandslos  nehmen  können,  so  sind  wir  nur 
auf  stärker  steigenden  Strassen  gezwungen,  uns  der  zweiten. 
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kleineren  Uebersetzung,  welche  man  Reserve-  oder  Hilfs- 
übersetzung nennen  könnte,  zu  bedienen. 

Diese  Erwägungen  geben  uns  den  Schlüssel  zur  me- 
chanischen Lösung  der  ersten  der  erwähnten  Schwierig- 
keiten. Wir  versetzen  einfach  das  kleine  Antriebszahnrad 
von  seinem  gewöhnlichen,  am  Motocycle  innegehabten 
Platze  jetzt  neben  den  Apparat  für  die  Veränderungen  der 
Geschwindigkeit,  wobei  jedoch  die  Verbindung  dieses  Zahn- 
rades mit  dem  Zahnkranze  stets  aufrecht  erhalten  bleibt. 
Andererseits  bringen  wir  auf  der  zu  diesem  Zwecke  ver- 
längerten Motorwelle  zwei  Zahnräder  von  verschiedenem 
Durchmesser  an,  welche  abwechselnd  zwei  andere,  auf 
einer  Nebenwelle  montirte  Zahnräder  in  Bewegung  setzen  ; 
auf  dieser  Nebenwelle  befindet  sich  nunmehr  auch  das 
kleine  Antriebszahnrad.  Wie  wir  sehen,  besteht  also  die 
hauptsächliche  Veränderung  der  Anordnung  des  Tricycles 
zum  Zwecke  der  Geschwindigkeitsveränderung  in  zwei 
kleinen  Wellen  und  4  Zahnrädern,  welche  zwischen  den 
Motor  und  das  von  ihm  bewegte  Antriebszahnrad  ge- 
treten sind.  ^ 

*     *  * 

Die  zweite  Schwierigkeit,  die  wir  zu  überwinden 
haben,  liegt  in  der  Einschaltung.  Wir  dürfen  nämlich 
nicht  vergessen,  dass  das  Motocycle,  welches  sich  zwar 
im  permanenten  Zustande  der  Einschaltung  befindet,  an- 
fänglich nicht  durch  den  Motor,  sondern  durch  die  Beine 
des  Fahrers  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

Beim  Wagen  aber,  welcher  nicht  mehr  durch  mensch- 
liche Kraft  den  ersten  bewegenden  Impuls  erhält,  muss 
eine  eigene  Vorrichtung  vorhanden  sein,  um  allmälig 
einzuschalten. 

Für  die  Anwendung  der  gerade  nicht  neuen  Fric- 
tionsconusse  oder  Riemen  mangelt  es  uns  einigermassen 
an  Platz.  Wir  wollen  uns  daher  in  der  Art  aus  der  Ver- 
legenheit ziehen,  dass  wir  die  zwischen  den  Motor  und 
das  kleine  Antriebsrad  eingeschobenen  Zahnräder  selbst 
mit   einer  innerlichen  Einrichtung   versehen,    welche  nur 
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sehr  wenig  Raum  beansprucht  und,  je  nach  den  Um- 
ständen, abwechselnd  die  eine  oder  die  andere  Ueber- 
setzung  einschaltet. 

Was  nun  die  dritte  Schwierigkeit  betrifft,  welche  wir 
erwähnten,  so  beruht  dieselbe  auf  der  unumgänglich  not- 
wendig gewordenen  Trennung  des  Rahmens  vom  Gestelle 
durch  Hängefedern.  Es  ist  leicht  einzusehen,  dass  in  Folge 
dieser  Trennung  der  Antrieb  der  Hinterräder  nicht  mehr 
in  der  bisherigen  Weise  durch  den  Zahnkranz  geschehen 
könnte,  welcher  das  Differentialgetriebe  umgibt  und  hart 
neben  der  Bremsscheibe  auf  der  Achse  der  Triebräder 
selbst  verkeilt  ist.  Die  Unnachgiebigkeit  der  Achse,  welche 
den  Verschiebungen  des  Rahmens  nicht  folgen  könnte, 
würde  uns  zwingen,  Ketten  und  mit  ihnen  eine  ganze 
Fülle  dazugehöriger  Bestandtheile  zu  verwenden,  so  dass 
der  schöne  Traum  eines  leichten,  einfachen  Gefährtes  vor 
dem  Alpdrücken  von  so  viel  Eisenwaare  gar  bald  entfliehen 
müsste ! 

Glücklicherweise  steht  uns  ein  anderes  Auskunfts- 
mittel zu  Gebote.  Dasselbe  besteht  darin,  dass  wir  der 
Achse  der  Triebräder  durch  Gliederungen  die  nöthige 
Geschmeidigkeit  verleihen,  um  alle  jene  Stellungen  ein- 
nehmen zu  können,  welche  die  Verschiebungen  des  Rah- 
mens in  Bezug  auf  die  Räder  von  ihr  erfordern,  ohne 
dass  hiedurch  ihre,  das  Mitziehen  der  Hinterräder  durch 
den  Zahnkranz  bewirkende,  regelmässige  Drehung  beein- 
trächtigt würde.  In  welcher  geschickten  Weise  die  Firma 
de  Dion  und  Bouton  diese  nicht  leichte  Aufgabe  durch- 
geführt hat,  werden  wir  später  eingehend  studiren. 

*    *  * 

Hiemit  wollen  wir  die  Entstehungsgeschichte  des 
kleinen  de  Dion-Bouton-Wagens  schliessen,  hoffen  aber, 
dass  die  gezogene  Parallele  zwischen  dem  Wagen  und 
dem  Tricycle  die  näheren  Details  jener  neuen  Schöpfung 
ganz  leicht  begreiflich  machen,  ja  beinahe  errathen  lassen 
wird. 
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II.  Der  Motor. 


Der  neue  de  Dion-  und  Bouton-Motor  gleicht  in  den 
meisten  Stücken  so  sehr  seinem  kleineren  Bruder,  der 
uns  vom  Tricycle  her  in 
allen  seinen  Details  bekannt 
ist,  dass  wir  uns  damit  be- 
gnügen können,  auf  seine 
gefällige  Form  aufmerksam 
zu  machen  und  bloss  die- 
jenigen Punkte  zu  bespre- 
chen, in  welchen  der  neue 
Motor  von  dem  des  Tri- 
cycles  abweicht. 

Der  Cylinder  ist  von 
einer  reichlichen  "Wasser- 
circulation  umgeben,  deren 
Einrichtung  wir  aus  den 
Fig.  35  und  36  entnehmen. 

Der  Wasserzutritt  er- 
folgt an  der  Basis  einer 
der  Seitenflächen  und  der 
Austritt  am  oberen  Theile, 
dort,  wo  sich  bei  dem  mit 
Kühlrippen  versehenen  Mo- 
tor der  Compressionshahn 
befindet. 

Ferner  bemerken  wir 
nicht  nur,  dass  der  bisher 
durch  vier  Säulen  mit  dem 
Rahmen  verbundene  Cylin- 
der jetzt  von  Schrauben- 
muttern, welche  auf  vier  im 
Carter  eingefügten  Zapfen 
sitzen,  am  Rahmen  festge- 


Der  de  Dion  -  Bouton-Motor  mit  Wasscr- 
circulation  (3l/j  PfcrdckrEftc). 


A  Vcntilhaubr.  n  WnchhlM  de*  Ansaugrohr«. 
H  Zünder.     (•  ComprrsMonshahn.     t"  Cylinder. 
E  Oeffnunj;  für  den  Wa»s>erau»lritt    p  Oeffnutifc 
,      i  .     .  ,  ,      für    den     Wa»»or  zutritt.  Zündungsamiarat. 

halten  Wird,    sondern   auch,  K   Spiralfeder    de,   AuspuffventUe».     Ä  Au* 

d*%    ,  •     «  ,  i>ufTr<ihr.    T  Abla^h.ihn.  (I»ie  netten  t  gelegene 

ass  C  ylinder  Und  LompreS-  Schraube  hat  fut  de..  Fahr«  kein«  Bedeutung  | 
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Fig.  3.1  und  |f< 

Horizontaler  und  verticaler  Durchschnitt  des 
Cylinderkopfes. 


A  Lager  drr  VentilhauUe.    ('  Lager  des  Ruhte«  für  die 
Wa»*erabliihr.  .1/ t_  ylinder.  O  WuMmiMi  A"  Lager  des  ■\\-- 
Auspuffventile».  .S'  Lager  de*  Compressiunshahne«    /Aus-     »'  le  Wir 
puffuffnung  der  verbrannten  Gase.   U  Lager  des  /ündeis.   i  ■  •    «    tr      i  i 

Ituhrungstoch.  bewegt  SICH  die  Kurbel 


sionsraum  bei  dem 
neuen  Motor  nur  ein 
Stück  bilden.  Hiedurch 
ist  jede  Möglichkeit 
eines  Entweichens  der 
Gase  oder  selbst  des 
Wassers  durch  irgend 
eine  undichte  Fuge 
ausgeschlossen.  Diese 
Garantie  für  das  si- 
chere Functioniren 
wiegt  die  grösseren 
Schwierigkeiten,  wel- 
che der  Guss  des  neuen 
Motors  bietet,  reich- 
lich auf. 

Der  Zutritt  des  ex- 
plosiven Gemenges 
durch  die  Ventilhaube, 
sein  Austritt,  die  Stel- 
lung des  Zünders  sind 
dieselben  geblieben. 

Auch  die  Zündvor- 
richtung weist  weiter 
keinen  Unterschied  auf, 
als  dass  in  Folge  der 
Rotationsrichtung  des 
neuen  Motors,  welche 
derjenigen  des  mit  Luft 
gekühlten  entgegen- 
gesetzt ist,  auch  das 
Steuerungsrad  (dieUn- 
terbreohersclieilH'i  und 
die  Contactstifte  umge- 
kehrt angebracht  sind. 

uns  erinnern. 
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des  Dreiradmotors  von  der  Zündungsseite  aus  betrachtet, 
von  links  nach  rechts. 

Wenn  wir  jedoch  die  Drehungsriehtung  der  ver- 
schiedenen Transmissionsorgane  des  Wagens*)  in  Betracht 
ziehen,  so  gelangen  wir  zu  dem  Schlüsse,  dass  sich  dessen 
Motor  in  der  That  von  rechts  nach  links  drehen  muss,  um 
den  Wagen  vorwärts  zu  bringen. 


Die  Erzeugung"  des 
explosiven  Gemenges  er- 
folgt nicht  mehr  durch 
Hin  wegstreichen  der  Luft 
über  die  Oberfläche  des 
Benzins,  sondern  durch 
das  Zerstäuben  der  Flüs- 
sigkeit in  einem  Zerstäu- 
bungscarburator,  welchen 
uns  die  Fig.  37  zeigt. 

Wir  finden  jedoch 
dieses  Modell  nicht  bei 
allen  de  Dion -Wagen,  da 
dasselbe  in  jüngster  Zeit 
einige   leichte  Verände- 


Fig.  87. 

Ein  Zersläubungscurburator  de  Dion-Bouton. 


A  BenzinzufuhrTohr.  Ii  fl'  Ablassöffnungen.  /•'Gehäuse 
des  Schwimmers.  //  Verschluss  des  Drossel&tiftkopfcs. 
M  Hebel    zur  Regulirung  der  (Quantität  des  in  den 
rUIlgeil    erlitt    Und   durch    C>  linder  zugelassenen  explosiven  Gemenges.  .V  Hebel 

zur    Regulirung    der    für  die  Vergasung  notbigen 
eine    nCUe     Type    ersetzt   Quantität  Luft.    O  Luftzutritt,    P  Ansaugrohr  des 

m     M..:<>rs.    t?  ><  hieherstange  für  die  Regulirung  der 
WUrde,     deren     SCliemati-   Vergasung.  A'  Gehäuse  «les  eigentlichen  Carburatur». 

V  Reinigungsverscbluss. 

sehe  Darstellung  (Fig.  39) 

uns  den  Unterschied  zwischen  der  neuen  und  der  alten, 
in  Fig.  38  ebenfalls  schematisch  dargestellten  Carburator- 
type  erklärt.  I  )as  Prineip  ist  übrigens  das  Gleiche  geblieben  ; 
nur  die  äussere  Form  wurde  verbessert. 

Bei  dem  ersteren  Carburator  tritt  das  Benzin  von 
unten  (bei  A)  in  das  Gehäuse  des  Schwimmers  (Fig.  3Si: 
auch  der  den  Verschluss   der  Zutrittsöffnung  herstellende 


*)  Siehe  Fij».  46. 
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Drosselstift  R  befindet  sich  im  unteren  Theile  des  Ge- 
häuses. 

Der  Schwimmer  ist  mittelst  zweier  an  seinem  oberen 
Theile  befindlicher,  mit  Gelenken  versehener  Flügelan- 
sätze mit  den  kleinen  Hebelarmen  TT  verbunden,  welche 


FiK.  38. 

Durchschnitt  eines  Zcrstriubungscarburators  de  Dion-Bouton. 

A  B«*nzin«ufuh»rohr./'/f'Abla»si>ffniinKon.  F Sr hwimmor.  //Verschlusskappe  des  Pnissel- 
stiftes-  J  Kiihrchcn,  durch  welches  das  Henzin  in  dir  Kammer  i/orstUiihun^srauin  i 
getrieben  wird.  M  Hebel  iur  KeRulininR  der  (.hianeitnt  des  in  den  Cylinder  zu- 
gelassenen  explosiven  Gemenge».  .\'.\'  Hebelarme,  welche  das  Oeffnen  des  Pnissel- 
stiftrs  bewirken.  O  Zutritt  der  Luft.  /'  Ansaugrohr  des  explosiven  Gemenges. 
A'  DrosseUtift.     TT  Giicdcrungspunkte  der  Hebelarme,     i-'  Keinigungsverschlitss. 

die  Platzveränderungen  des  Drosselstiftes  reguliren.  So- 
bald sich  der  Schwimmer  in  Folge  des  niedrigeren  Rermn- 
niveaus  senkt,  öffnen  diese  Arme  die  conische  Oetfnung  R, 
durch  welche  eine  neue  Flüssigkeitsquantität  hervorquillt. 

Bei  dem   zweiten  Carburatormodell   tritt   das  Benzin 
von  oben  ein.  Das  Zufuhrrohr  ist  mit  einem  kleinen  Roh- 
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renstück  A  verbunden,  von  wo  aus  die  Flüssigkeit  durch 
das  unterhalb  A  gelegene  verticale  Rohr  abwärts  fliesst 
und,  nachdem  sie  die  metallenen  Filternetze  T  passirt 
hat,  zu  dem  Drosselstifte  R  gelangt. 

Zu  bemerken  ist  hiebei,  dass  die  ganze  Vorrichtung 


Fig.  39. 

Durchschnitt  eines  Zerstäubungscarburators  (II.  Type)  de  Dion-Bouton. 


A  Zutritt  de»  B<*n*inv  F'  Ahlasshahn.  E  Steigbügel.  F  Schwimmer.  /  Puffet  des 
Drosselstiftcs.  J  Kührchen,  durch  welche*  da*  Henzin  in  die  Kammer  (ZerstUubung5- 
raum;  getrieben  wird.  A'  durch  den  Steigbügel  festgehaltener  Theil  für  die  Hevuin- 
xufiihrung  AI  Hebel  für  die  Kegulirung  der  (Quantität  des  in  den  Motor  xuge- 
la»»encn  cxplnsiven  (lernende».  O  Zutritt  der  Luft.  F  Ansaugrohr  des  explosiven 
Gemenges.  A'  l)rossclsiift.  .S  Führungsstange  des  Schwimmers.  7  metallene  Filter- 
netze. V  Reinigungsvcrschluss.  (Hei  einigen  dieser  Carburatorcn  erfolgt  der 
Zutritt  der  Luft  bei  F  und  da*  Ansaugen  der  Gase  durch  den  Motor  bei  O,  ohne 
dass  diese  umgekehrte  Anordnung  von  irgend  einem  nachtheiligen  Belang  wäre 

durch  eine  mit  einer  Schraube  versehene  Art  von  Steig- 
bügel an  ihrem  Platze  festgehalten  wird.  Auf  diese  Weise 
ist  es  dem  Wagenführer  möglich,  die  hauptsächlichen  Be- 
standtheile  der  Benzinvertheilung  einer  raschen  Unter- 
suchung zu  unterziehen.  Der  Steigbügel  kann  durch  einige 


Der  de  Dion- Bouton -Wayen. 


Umdrehungen  der  Schraube  leicht  entfernt  werden,  und  so- 
wohl das  Köhrenstück  A,  wie  der  ihm  als  Unterlage  dienende 
Theil.  welcher  selbst  nur  auf  einem  anderen,  die  metallenen 
Filternetze  und  den  Drosselstift  enthaltenden  Theile  auf- 
liegt, gelangen  augenblicklich  in  die  Hand  des  Fahrers. 

Der  Drosselstift  selbst  kann  ebenfalls  leicht  entfernt 
werden,  da  er  nur  aus  einer  2V2  Centimeter  langen,  in 
eine  conische  Spitze  endenden  Säule  besteht. 

Die  kleinen  Hebelarme,  welche  das  Steigen  und 
Senken  des  Drosselstiftes  bei  dem  ersten  Modelle  bewirken, 
entfallen  hier. 

Der  Schwimmer  besteht  jetzt  nur  aus  einem  Cylinder 
aus  Kupfer  oder  gepresstem  Kork,  durch  dessen  hohle 
Achse  eine  Führungsstange  S  geht.  Sobald  der  Zutritt 
der  Flüssigkeit  ein  zu  reichlicher  wird,  steigt  der  vom 
Schwimmer  getragene  Puffer  F  in  die  Höhe,  wodurch  der 
Drosselstift  in  sein  Lager  geschoben  wird  und  der  Zufluss 
des  Benzins  aufhört. 

Diese  zweite  Vergasertype  hat  vor  der  ersteren  den 
Vorzug,  weniger  heiklig  zu  sein  und  eine  sehr  bequeme 
Reinigung  des  Drosselstiftes  und  der  Filternetze  zu  er- 
möglichen. 

Was  den  Vergasungsprocess  selbst  anbelangt,  so  beruht 
derselbe  bei  beiden  Modellen  auf  dem  gleichen  Princip. 
Die  in  unmittelbarer  Nähe  des  Auspuffrohres  angesaugte, 
folglich  erwärmte  atmosphärische  Luft  (siehe  Fig.  40)  tritt 
bei  Ü  in  die  Vergasungskammer  und  strömt  daher  von  oben 
nach  unten  auf  den  Champignon  J,  von  wo  das  Benzin  im 
Momente  des  Ansaugens  von  unten  nach  oben  in  Form 
eines  feinen  Sprühregens  hervorspritzt.  Diese  stossweise 
Vermischung  der  beiden  Elemente  ergibt  somit  ein  sehr 
innig  verbundenes,  explosives  Gemenge,  welches  dem  Motor 
durch  dessen  Ansaue;  vermögen  zugeführt  wird. 

Zwei  Hebel  stehen  uns  zur  Regulirung  der  Functionen 
dieses  Carburators  zur  Verfügung. 

Durch  den  einen.  X  (Fig.  37),  wird  die  für  eine  gute 
Vergasung  geeignete  Luftmenge.  welche  bei  O  einzutreten 
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hat,  genau  bestimmt;  hiebei  ist  es  angesichts  der  weniger 
heiklen  (Instruction  der  zweiten  Vergasertype  nicht  unbe- 
dingt nöthig,  dass  der  Fahrer  den  Hebel  unmittelbar  unter  der 
Hand  habe,  da  an  demselben,  sobald  einmal  das  richtige 
Mischungsverhältnis*  hergestellt  ist,  nicht  mehr  gerührt  wird. 
Die  durch  den  Hebel  N  gesteuerte  Schieberstange  endigt 
rechts  vom  Wagenkasten  ganz  nahe  der  Antriebskurbel. 

Der  andere  Hebel  M  hingegen,  mittelst  dessen  der 
Wagenführer  die  den  jeweiligen  Umständen  (Geschwindig- 
keit, Leistungsfähigkeit)  entsprechende  Quantität  explosiven 
Gemenges,  welche  dem  Motor  zugeführt  werden  soll,  regelt, 
muss  sich  im  directen  Bereiche  seiner  Hand  befinden.  Daher 
ist  derselbe  auch  gegen- 
über  dem  Sitzplatze  des 
Fahrers  auf  der  Säule 
der  Steuerungsorgane 
selbst  angebracht. 

Folgende  ist  nun  F'K  40 

die  Anordnung,  durch       Schematische  Darstellung  des  Luftzutrittes. 

d.                       -.^  *         Air  cbaud  =  warme  Luft.    Air  froid  t=  kalte  Luft. 

CMC       Che      UOppel-   Aspiration  =r  Ansaugrohr.    Bagiu-  moJ.ilc  ■  bowoClich« 
C...     »■   i   t_>   i>  King.    Tubr  dV-chappcment  =  Au»purTrobr. 

tunction    der  Keguh- 

rung  der  Vergasung  und  des  Gaszutrittes  in  den  Motor 
bewerkstelligt  wird: 

Ein  durch  den  Hebel  M  um  das  Röhrchen  J  ge- 
drehtes cylindrisches  Gehäuse  kann  gleichzeitig  mittelst  des 
Hebels  N  in  die  Höhe  gehoben  werden.  Hiebei  nähert  sich  das 
besagte  Gehäuse  immer  mehr  und  mehr  der  Decke  des  Car- 
burators  und  lässt  somit  mehr  oder  weniger  Luft  in  den  Apparat 
treten  (Regulirung  der  Vergasung).  Während  der  durch  den 
Hebel  M  hervorgebrachten  Drehung  des  Gehäuses  um  sich 
selbst  legt  dasselbe  vor  der  Ansaugöffnung  des  Motors  einen 
Ausschnitt  von  veränderlicher  Grösse  frei,  wodurch  die 
Quantität  des  angesaugten  Gemenges  geregelt  wird. 

Das  8  Liter  enthaltende  Henzinreservoir  befindet  sich 
unter  dem  Sitze  des  Fahrers,  und  ist  für  eine  Strecke  von 
10  Kilometern  ungefähr  1  Liter  zu  rechnen. 

* 

Aiit..ni..l.il.  II-  7 


98 


Der  de  Dion-Bouton -Wagen. 


Das  explosive  Gemenge  wird  mittelst  eines,  dem 
des  Tricyclcs  ähnlichen  elektrischen  Apparates  zur  Entzün- 
dung gebracht,  an  welchem  jedoch  einige  Veränderungen 
vorgenommen  werden  mussten. 

Der  Sicherheitsstift,  welcher  beim  Einstellen  des  Tri- 
cycles  in  die  Remise  die  Unterbrechung  des  Stromes  sichert, 
ist  beibehalten,  wurde  jedoch  auf  die  unter  dem  Sitze  be- 
befindliche verticale  Tafel  (Panneau)  verlegt.  Auf  der 
letzteren  ist  auch  der  mit  den  Ruchstaben  M  und  A 
{Marche  und  Arret)  versehene  Umschalter  angebracht, 
welcher  den  im  Griffe  der  Lenkstange  enthaltenen  Unter- 
brecher ersetzt. 

Der  Fahrer  kann  somit  auch  hier  den  Motor  durch 

das  Einstellen  der  Zündungen  nach 
seinem  Belieben  zum  Stillstande 
bringen;  jedoch  geschieht  dies 
nicht  in  so,  wir  möchten  sagen 
instinetiver  Weise,  wie  beim 
Motocycle,  nachdem  an  Stelle 
41  der    früheren    plötzlichen  Unter- 

Der  Umschalter.  brechungen  und  Wiedercinsch.il- 

A  Hall.    M  Marsch.  ,  .    .       .  . 

tungen  des  elektrischen  Stromes 
beim  de  Dion -Wagen  die  Aus-  und  Einschaltung  des  Motors 
getreten  ist. 

Es  erfordert  ja  in  der  That  nicht  mehr  Zeit,  das  Steue- 
rungsschwungrad des  Wagens,  als  den  Griff  des  Tricyclcs, 
umzudrehen. 

Die  Herren  de  Dion  und  Bouton  haben  sogar  noch  eine 
dritte  Vorrichtung  zur  Unterbrechung  des  elektrischen 
Stromes,  welche  durch  ein  mit  der  Ferse  des  Fahrers  be- 
tätigtes Pedal  bewerkstelligt  wird,  vorhergesehen.  Die 
Anwendung  derselben  ist  jedoch  kaum  wahrscheinlich,  da 
dieselbe  wirklich  überflüssig  erscheint. 

Bemerkenswerth  ist  eine  Vereinfachung  der  Draht- 
leitung.  welche  anstatt  aus  vier  Leitungsdrähten,  wie  sie 
die  Zündungsvorrichtung  des  Tricyclcs  mit  sich  bringt,  nur 
aus  drei  solchen  besteht. 
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Der  positive  Leitungsdraht  des  Primärstromes*)  geht 
wie  früher  von  der  elektrischen  Batterie  direct  zu  der  mit 
P  bezeichneten  Klemme  der  Inductionsspule  und  von 
hier  zur  Abschlagfeder,  wo 
der  Strom  durch  die  Ein- 
wirkung des  Motors  unter- 
brochen und  wiederherge-  f, 
stellt  wird.  An  Stelle  des  <i 
anderen  Leitungsdrahtes 
wird  jedoch  das  Leitungs- 
vermögen der  metallenen 
Bestandtheile  des  Rah- 
mens, also  der  Contact  mit 
der  ganzen  Metallmasse 
benützt. 

Wie  wir  sehen,  ist  der 
negative  Pol  der  Batterie 
(Fig.  42)  durch  ein  kurzes 
Drahtstück  mit  den  Rah- 
menrohren verbunden ; von 
da  aus  bis  zum  rückwär- 
tigen Theile  des  Wagens 
geht  der  Strom  ohne  Lei- 
tungsdraht weiter  und  wird 
erst  hier  wieder  durch 
einen  kurzen  Draht  zu  der 
anderen  Klemme  der  Zünd- 
vorrichtung geführt. 

Es  ist  somit  der  Strom - 

„„ii,  ,  ...      Hotline  d'incluction  =  Intim  tum^siiule.    Hoiirir  = 

SChlUSS  ohne  einschnei-  Zünder.  Camc  d'iil1nmaK«> =  Unterbrecbmcheifcc. 
j_      i    -i  -      —     i  i  CarUur.itrur  -  -  Cirl>ur.»li>r.    Interruntour  A  chevtlle 

elende  \  eranderungder  uns  -  u.ü.-rbr.-  hr,,uu.  inwm,,.t<  w  \ ..,  ,«:,  -  n.„..i- 

____   r_"u«-  U  ~  1  .  A         untorbrerlirr.  Intrrruptcur  .',  pi-.l.ilo  =  Pedal  für  die 

von  truher  bekannten  An-  unt.-tbr«-chunK  d<-  >»r,.n,.-s.  m.        m.  ,   ,  ,.  , 

Ordnung  hergestellt.  do*  K*hw""*   Hle"  =  ••,lk'r,-bu  ,,"t,eri"- 

Was  die  Leitung  des  Secundär-  oder  inducirten  Stromes 
betrifft,  so  wird  dieselbe  einerseits  wie  beim  Tricycle  durch 


Fig.  ». 

Plan  der  Zündungsleitunj;  des  de  Dion- 
Bouton-Wagcus. 


*)  Siehe  Band  I,  S.  Iii«». 
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Fig.  43. 
Die  Zahnradpumpe. 

('  Muffe,  durch  welche  die  Pumpe  vum 


den  Contact  mit  irgend  einem  Punkte  der  Metallmasse  (hier 
eine  Schraube  des  Carburators),  andererseits  durch  einen 

dicken  Draht,   welcher  von  der 
Klemme  B  der  Inductionsspule 
zum   Zünder    im  Comprcssions- 
räume  des  Motors  geht,  herge- 
C  .       r 4  stellt;derContactmitderSchraube 
W  '~i7/^        ...         ('rs  ^  ortfascrs  'st  hier  an  Stelle 
\(  ^  Wj^         mw  -^j   '  S  t*runcr  tmrcn  omen  {ler  Trag- 
ringe der  Spule  mit  der  Brücke 
des  Tricycles  hergestellten  Con- 
tactes  getreten. 

Die  ganze  Einrichtung  der 
auf  Porzellanklcmmen  sorgfaltigst 
i  ausgeführten  Leitung  bietet  den 
ftTÄiSSÄSS  ÄVstS  Vortheil,  leicht  zugänglich  und 
bücb»e.  j^\cM>chu^dcr Lagerung acs  Wcnig  oder  vielmehr  gar  nicht 

complicirt  zu  sein. 
Die  Batterie  ist  in  der  dem  Sitze  des  Fahrers  nächst- 
gelegenen Partie  des  WagenkofTers  hinter  einer  Holzwand 
c-  r-      in  aufrechter  Stellung  angebracht. 


Für  die  Kühlung  des  Motors 
ist  durch  eine  Wassercirculation 
gesorgt,  welche  von  einer  zwischen 
dem  Motor  und  dem  rechten  Trieb- 
rade des  Wagens  gelegenen  Zahn- 
radpumpe   hervorgerufen  wird 

(Fig.  4:;). 

Wir  haben  bereits  erwähnt, 
dass  der  Motor  selbst  die  Pumpe 
Wasser»,  mitzieht,    und  zwar  durch  eine 


Hg.  44. 

Schematischer  Durchschnitt  der 
Pumpe. 


ER  Zutritt  und  Austritt  des 

X   tinterci  A^&rbstahnrad ,   welch«  Muffe,  in  welche  die  MotOTWellc 
direct  von  Motor  bewegt  wird.        eingefügt  ist. 

Das  zumessende  Wasser  wird  durch  die  Pumpe  in  den 
unteren  Theil  des  Motors  getrieben,  tritt  oben  am  Cylinder 
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wieder  aus,  kühlt  sich  in  dem  vorne  gelegenen  2  Meter  #0  Centi- 
meter  langen  Radiator  ab  und  kehrt  zum  Reservoir  zurück, 
von  wo  es  neuerdings  zu  der  Pumpe  gelangt.  ZehiT-Lftör 
Wasser  genügen,  um  den  Motor  in  der  für  ihn  gecignetstftiV 
Temperatur  zu  erhalten;  der  Verbrauch  des  Wassers  ist 
ein  gänzlich  unbedeutender,  da  derselbe  nur  ungefähr  einen 
Liter  auf  200  Kilometer  beträgt. 


III.  Die  Kraftübertragung. 

Nachdem  wir  nun  aus  den  vorhergehenden  Abschnitten 
die  verschiedenen,  das  gute  Functioniren  des  Motors  sichern- 
den Einrichtungen  kennen  gelernt  haben,  wollen  wir  uns  mit 
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FiK.  i~>. 

Schcmalischc  Darstellung  der  Wassercirculation. 

Muteur  =  Motor.    Pompe  •-:  l'unip«».    Railiutrtir  =  Radiator. 
Reservoir  ä  cau  =  Wasserreservoir. 

dem  Studium  der  Transmissionsorgane  befassen,  welche  die 
beiden  hauptsächlichen  Geschwindigkeiten  des  Fahrzeuges 
innerhalb  festgesetzter  Grenzen  vermitteln.  Die  dazwischen 
liegenden  Uebergangsgcsclnvindigkeiten  werden  bekannt- 
licherweise durch  die  Regulirung  der  Zündungen  und  des 
Gaszutrittes  bewirkt. 

Wie  wir  bereits  erwähnten,  trägt  die  zu  diesem  Zwecke 
verlängerte  Motorwelle  zwei  mit  ihr  verkeilte,  von  einem 
Carter  umgebene  Zahnräder  von  verschiedenem  Durch- 
messer (Fig.  4(3). 
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Itr'.^Vn-klichkeit  ist  eigentlich  die  Motorwelle  mit  ihrer 
Verlängerung,  auf  welcher  die  Zahnräder  verkeilt  sind, 
ch^ph** eine  bewegliche  Kuppelung-  verbunden,  welche  es 
;  ;efcmoglicht,  dass  die  beiden  Wellenenden  sich  bei  vor- 
"kommenden  Stössen  leicht  verschieben  können;  doch  ist 
dieses  Detail  der  Montirung  von  keiner  weiteren  Bedeu- 
tung für  uns. 


Volant  (Us vibeues.. 


Choin. 


moUur 


AHirt  secondaire 

Crwna'illtre 
CouMinetäbtlles 


Tambour  /H  DifTerwtieJ 
de  frein' 

Fig.  16. 

Schematische  Darstellung  der  Traiismissionsorgane  des  de  Diuu-Bouton- 

Wagens. 

Arbre  moteur  —  Motorwelle.  Arbre  se<  ondaire  -  Nebenwelle,  liras  -  -  Hebelarm 
tardan  -  Cardan.  Chaine  de  cummande  =  Steuertmu'-keUe.  t ouronne  -  -  Zahnkranz 
Coussinet  ä  billrs  Kugellager.  Cremaillere  ss  Zahnstange.  Differcntiol  OB  DifTer enll.il 
getrieho.  Moteur  —  Motor.  I'ignon  —  Antricbszahnrad.  Tambour  de  fteln  =  Brems 
troramel.  Volant  de*  viteSMB  =  Steuerrad  für  die  Veränderung  der  Geschwindigkeiten 

Das  grosso  und  das  kleine  Zahnrad,  welche  fest  auf 
der  Hauptwelle  angebracht  sind,  greifen  fortwahrend  in 
zwei  gegenüberliegende,  auf  einer  hohlen  Xebenwelle  leer 
laufende  Zahnräder  ein. 

Diese  letzteren  ziehen  die  NYben  welle  erst  dann  ab- 
wechselnd mit  sich,  wenn  sie  mit  ihr  durch  eine  innerliche 
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Einschaltungsvorrichtung,  welche  mit  der  Xebenwelle  einen 
zusammenhängenden  Körper  bildet  und  die  wir  eingehend 
besprechen  wollen,  allmählich  fest  verbunden  werden.  Erst 
in  diesem  Falle  übertragen  sie  dem  kleinen,  ebenfalls  auf 
der  Xebenwelle  fix  montirten  Antriebszahnrade  die  Bewegung 
des  Motors  mit  einer  wechselnden  Geschwindigkeit,  welche 
von  ihren  eigenen  Durchmessern  und  denjenigen  der  sie 
mitziehenden  Zahnräder  abhängt. 


n».  -w. 

Gesammtansicht  des  Apparates  der  Gcschwindigkcitsveränderungeu. 

A  Carter.    P  Bremse.    7  Oelmaass  tle»  Carters.   .'/  Kettenrad  der  Steuerung'kette. 
f  Antriebssahnrad,  welche»  den  Zahnkranz  in  Bewegung  setzt.    Q  Verbindungs- 
punkt  des  Apparates  mit  dem  Motor.    A*  Kugellager. 

Eine  weitere  Demultiplication  erfolgt  noch  durch  den 
in  das  kleine  Antriebszahnrad  eingreifenden  grossen  Zahn- 
kranz, welcher  die  nunmehr  geregelte  Geschwindigkeit 
mittelst  der  Cardanwellen  auf  die  Triebräder  des  Wagens 
überträgt.*) 

*)  Das  Verhältnis*  zwischen  drin  Antriebszahnrade  (auf  der  Neben« 
welle  verkeilt)  und  dem  auf  der  Cardanwelle  befindlichen  Zahnkranz'-  ist  bei 
allen  de  Dion-Bouton- Wagen  das  gb-iche,  1:6;  ebenso  bleibt  die  Uebersetzung 
der  Zahnräder  für  die  kleine  Geschwindigkeit  dieselbe.  Was  jedoch  das  Uebcr- 
setzungsvcrhältniss  der  für  die  grosse  Geschwindigkeit  bestimmten  Zahnräder 
betrifft,  so  kann  dasselbe  je  nach  Wahl  1:1  oder  1  betragen. 
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Die,  wie  bereits  gesagt,  hohle  Nebenwelle  enthält 
eine  zweiseitige,  verschiebbare  Zahnstange,  welche  mittelst 
vier  gezähnter  Röllchen  zwei  in  dem  einen  Zahnrade  be- 
findliche Kreisabschnitte  aus  Guajacholz  sich  voneinander 

entfernen  macht,  während  sie  die 
Annäherung  zweier  anderer  Ab- 
schnitte in  dem  zweiten  Zahnrade  be- 
wirkt. Zwischen  den  zwei  äussersten 
Punkten,  innerhalb  welcher  die  Zahn- 
stange verschoben  werden  kann,  be- 
findet sich  natürlicherweise  eine  Stelle, 
an  welcher  dieselbe  die  hölzernen 
Kreisabschnitte  von  der  inneren  Wand 
ihrer  respectiven  Zahnräder  gleich 
weit  entfernt  lässt,  was  dann  die  voll- 
ständige Ausschaltung  zur  Folge  hat. 


Aus  der  schematischen  Darstel- 
lung (Fig.  48)  lernen  wir,  wenn  auch 
nicht  die  genaue  Ausführung,  so  doch 
das  Princip  dieser  Einschaltungsvor- 
richtung kennen,  wobei  wir  jedoch 
von  der  Rotation,  welche  in  Wirk- 
lichkeit das  Ganze  in  Bewegung  setzt, 
absehen  wollen. 

In  je  einem  der  ausgehöhlten 
Zahnräder  J/und  A7  befinden  sich  die 
Kreisabschnitte  (Segmente)  OP  und 
QS.  Durch  diese  Segmente,  welche 
derartig  eingerichtet  sind,  dass  sie  sich 
zwar  seitlich  voneinander  entfernen, 
jedoch  nicht  aus  der  Ebene  der  Zahnräder  treten  können, 
gehen  kleine,  mit  einem  Schraubengewinde  versehene 
Wellen,  welche  die  directe  Fortsetzung  der  kleinen,  ge- 
zähnten Röllchen  I K  bilden  und  durch  die  Lagerungen  rs 
festgehalten  werden. 


Fig.  4«. 
.Schematische  Darstellung 
der  Hinrichtung  für  die  Ver- 
änderungen der  Geschwindig- 
keit. 

AB  bewegliche  Zahnstange. 
JK  von  der  Zahnstange  bewegte, 
f*e/.ahnte  K.'illchen.    .J/.V  auf  der 
Neln-nwclle  leer  laufende  Zahn- 
räder.   OP,  OS  Segmente. 
rs  Lagerungen  der   mit  einem 
Schraiilwngrwinde  versehenen 
kleinen  Wellen. 
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Der  Schraubengang  der  kleinen  Wellen  ist  nicht  nur 
ein  verkehrter  zwischen  den  in  je  einem  Zahnrade  befind- 
lichen Segmenten  O  und  P,  Q  und  »S",  sondern  auch  zwischen 
O  und  Q,  P  und  S.  Iis  folgt  daraus,  dass,  wenn  wir  die 
Zahnstange  von  B  nach  A  schieben,  die  Röllchen  KI  und 
mit  ihnen  ihre  respectiven  kleinen  Wellen  sich  drehen; 
dass  ferner  diese  letzteren  sich  im  Zahnrade  N  zuschrauben 
und  die  Segmente  den  Lagerungen  rs  nähern,  während 
die  Wellen  im  Zahnrade  AI  sich  aufschrauben,  somit  die 
beiden  anderen  Kreisabschnitte  gegen  die  Wände  des 
Zahnrades  drücken.  Schieben  wir  jedoch  die  Zahnstange 
von  oben  nach  unten,  so  tritt  der  umgekehrte  Fall  ein, 
d.  h.  /  wird  seine  Segmente  zurückführen,  K  die  seinigen 
voneinander  entfernen.  Falls  die  Zahnstange  auf  halbem 
Wege  bleibt,  sind  die  Kreisabschnitte  weder  einander  ganz 
nahe,  noch  bis  zur  äussersten  Grenze  auseinander  ge- 
schoben. 

im  ersten  Falle  bildet  nunmehr  das  Zahnrad  M  ein 
Ganzes  mit  den  Segmenten  O  P  und  folglich  auch  mit  der 
durch  seinen  Mittelpunkt  gehenden  Nebenwelle,  während 
das  Zahnrad  N  fortfährt,  leerzulaufen.  Im  zweiten  Falle 
findet  der  umgekehrte  Vorgang  statt,  und  schliesslich  im 
dritten  tritt  keines  der  beiden  Zahnräder  in  feste  Ver- 
bindung mit  der  Nebenwelle. 

Wir  können  somit  durch  die  mehr  oder  minder  schnelle 
Verschiebung  der  Zahnstange  die  erste  und  zweite  Ge- 
schwindigkeit allmählich  einschalten,  sowie  beide  wieder  aus- 
schalten. 

In  Wirklichkeit  (Fig.  4*J  und  50)  bewegt  die  zweiseitige 
Zahnstange  nicht  nur  ein,  sondern  zwei  parallele,  identisch 
wirkende  Zahnröllchen  für  jedes  Paar  Segmente.  Auch 
werden  die  letzteren,  anstatt  an  die  Innenflächen  der  Zahn- 
räder selbst,  an  die  inneren  Wände  zweier  Hauben  gepresst, 
welche  mit  ihren  respectiven  nebenliegenden  Zahnrädern 
solidarisch  sind,  also  nur  Kincs  bilden. 

Da  die  Zahnstange  sich  mit  der  sie  einschliessenden 
Nebenwelle  dreht,  ist  an  ihrem  äusseren  Filde  ein  runder, 
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conischer  Vorsprung  mit  einem  Kugellager  angebracht, 
welches  den  Griff  eines  krummen  Armes  bildet,  den  der 
Fahrer  mittelst  einer  mit  dem  Steuerungsrade  der  Ge- 
schwindigkeiten verbundenen  Kette  vor-  und  rückwärts- 
schieben kann  (Fig.  46). 

Will  man  daher  mit  erster  Geschwindigkeit  anfahren, 
so  hat  der  Wagenführer  nur  das  Steuerungsrad  langsam 
so  lange  in  der  Richtung  des  Zuschraubens  (also  nach 
rechts)  zu  drehen,  bis  er  einen  die  vollzogene  gänzliche 
Einschaltung  anzeigenden  Widerstand  findet.  Der  Ueber- 
gang  auf  die  zweite  Geschwindigkeit  erfolgt  durch  die 


Fig.  49. 

Schematischer  Durchschnitt  der  Ncbcnwellc  und  der  Organe  für  die 

Veränderungen  der  Geschwindigkeit. 

.-f  hohle,  mit  dem  Zahnrade. I'  ein  Ganze*  bildende  Haut"»,  welche  die  Segmente  A" 
enthält.  />'  hohle,  mit  dem  Zaunrade  A"  ein  Ganzes  bildende  Haube,  welche  die 
Segmente  H"  enthält.  CJ  Nebenwelle,  welche  da*  Antriebszahnrad  P  und  die  hohlen 
Hauben  sanimt  ihren  Zahnrädern  trägt-  A'  zweiseitige  Zahnstange,  welche  die  Ver- 
schiebungen der  Segmente  bewiikt.  /'  Antrirbszahnrad,  welches  in  den  Zahnkranz 
der  Cardanwelle  eingreift.  K  Kugellager  für  die  Verschiebung  der  Zahnstange. 

Grande  vitesse  =  grosse  Geschwindigkeit.   Petitc  vitesso  =  kleine  Geschwindigkeit. 

gleichfalls  bis  zur  vollständigen  Aufhaltung  fortgesetzte 
Drehung  des  Rades  in  entgegengesetzter  Richtung.  Aus- 
geschaltet wird  durch  eine  kleine  Umdrehung  des  Steuerungs- 
rades nach  rechts  oder  links  (je  nachdem  die  erste  oder 
zweite  Geschwindigkeit  eingeschaltet  war),  in  Folge  welcher 
beide  Zahnräder  wieder  leer  laufen.  Die  Füsse  des  Fahrers 
haben  also  bei  den  verschiedenen,  von  demselben  Apparate 
besorgten  Verrichtungen  des  allmählichen  Ein-  und  Aus- 
sehaltens,  sowie  bei  der  Veränderung  der  Geschwindigkeit 
absolut  nichts  zu  thun. 

Dieses  höchst  originelle  System  giebt  auch  noch  dem 
Wagenführer  das  Mittel   an  die  Hand,  durch  den  Motor 
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eine  energische  Bremswirkung-  auf  den  Wagen  auszuüben. 
Wenn  wir  nämlich  den  Uebergang  von  der  zweiten  Ge- 
schwindigkeit auf  die  erste,  anstatt  allmählich,  durch  eine 
ziemlich  rasche,  wenn  auch  nicht  gerade  stossweise  Um- 
drehung des  Steuerungsrades  bewerkstelligen,  so  bringen 
die  Segmente  eine  energische  Wirkung  in  der  Haube 
—  ungefähr  sowie  ein  Bremsband  auf  eine  Bremstrommel  — 
hervor,  und  der  Gang  des  Wagens  wird  verlangsamt. 

Der  ganze  Ein-  und  Ausschaltungsmechanismus  ist  in 
einem  mit  Oel  gefüllten  Gehäuse  enthalten,  auf  welchem 


a  A"  B  B' 


Fig.  50. 

Die  Einschaltuugsvorrichtung  auf  der  Nebenwelle. 

-I  Haube  des  Zahnrade*  der  grossen  Geschwindigkeit.  .V  A"  Segmente  dieser  Ge- 
schwindigkeit. B  Haube  des  Zahnrades  der  kleinen  Geschwindigkeit  H'.  CJ  Neben- 
welle.   A  Zahnstange.  iDic  Hauben  sind  auseinander  genommen,  um  die  Segmente  zu 

zeigen.) 

sich  ausserdem  noch  ein  Oelmaass  befindet,  dessen  Inhalt 
nur  alle  200  oder  300  Kilometer  in  den  Carter  geleert  wird. 

* 

*  « 

Wie  beim  Tricycle  ist  auch  der  Zahnkranz  des  de 
Dion- Wagens  von  einem  Carter  umgeben.  Für  die  Schmie- 
rung des  Kranzes  haben  die  Constructeure  einen  in  einem 
kleinen,  auf  dem  Gehäuse  befestigten  Röhrchen  enthal- 
tenen Schmierstift  (siehe  Fig.  31)  in  Anwendung  gebracht, 
welchen  wir  dem  erfinderischen  Ingenieur  Georges  Thomas 
in  Agen  verdanken. 

Dieser  für  die  Dauer  einer  Fahrt  von  200  bis  300  Kilo- 
metern ausreichende  Schmierstift,   welcher    durch  seine 
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eigene  Schwere  mit  der  Zahnreihe  in  fortwährender  Be- 
rührung bleibt,  hinterlässt  auf  jedem  Zahne  eine  unendlich 
kleine,  jedoch  vollkommen  genügende  Quantität  von  Schmier- 
substanz, um  das  aus  dem  Eingreifen  der  Zähne  ent- 
stehende Geräusch  zu  verhindern  und  deren  Abnützung 
hintanzuhalten.  Ueberdies  unterdrückt  der  Schmierstift  die 
Ansammlung  von  Maschinenfett  im  Carter,  das  vorkommen- 
den Falles  den  Händen  des  Wagenführers  ebenso  nach- 
theilig sein  kann,  wie  dem  benachbarten  Bremsbande.  Zu 
hüten  hat  man  sich,  irgend  einen  Druck  auf  den  Schmier- 
stift auszuüben,    der,  wie  schon   erwähnt,   nur  in  Folge 


Fig.  51. 

Ansicht  einer  der  zwei  Cardan-Transmissionswellcn. 


A  Wellensiek  der  Muffe  D,  welche*  in  eine  mit  Kerben  versehene  Ueber- 
deekung  T  endigt.  CD  mit  Führungsrinnen  versehene  Muffen  zur  Aufnahme  der 
Cardanwilrfel.  j  ein  Würfel.  J'  eine  Fiihrungsrinne.  M  N;ibe,  welche  bei  N  in 
die  Kerben  der  Wellenübenleckung  eingefügt  ist.  O  runde*  Lager  der  C'ardanwellc. 
P  eines  der  Zahnräder  des  I  >ifferentialKctriebes. 

seiner  eigenen  Schwere  im  Verhältniss  zu  seiner  Abnützung 
langsam  auf  die  Zähne  herabsteigen  soll. 

Der  Zahnkranz,  das  flache  Differentialgetriebe  und 
die  uns  von  früher  her  bekannte  Bremstrommel*)  bilden 
zusammen  einen  Gesammttheil,  welcher  von  zwei  wenn 
auch  stärkeren,  so  doch  denjenigen  des  Tricycles  ver- 
gleichbaren Lagern  festgehalten  wird.  Rines  davon  sehen 
wir  in  Fig.  51  zwischen  C  und  P. 

Auf  der  äusseren  Seite  jedes  Lagers  bemerken  wir 
eine  mit  einem  Ochsendarm  bedeckte  Muffe  (Fig.  83), 
welche         um    einen  zwar  nicht   technischen   aber  zu- 


*)  I.  Band,  Seite  1!I3. 
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treffenden  Vergleich  anzustellen  —  einem  zugebundenen 
Topf  mit  Eingemachtem  ziemlich  ähnlich  sieht  und  das 
Ende  je  einer  der  Cardanwellen  in  sich  schliesst. 

Das  in  den  Muffen  enthaltene  Eett  ermöglicht  so- 
wohl ein  leichtes  Gleiten  der  Würfel  in  den  Führungs- 
rinnen, wie  auch  eine  Bewegung  der  Welle  an  ihrem  Ver- 
bindungspunkte mit  den  Würfeln. 

Auf  jeder  der  rückwärtigen  Hängefedern  des  Wagens 
befindet  sich  eine  das  Wellenstück  A  umgebende  Hülse 
(Fig.  51).  Dieses  Wellenstück  trägt  nun  einerseits  die  der 
Muffe  C  entsprechende  Muffe  D,  andererseits  das  Stück  T, 
das  die  Nabe  abschliesst  und  mit  seinen  Einschnitten  in 
den  entsprechend  geformten  Theil  S  der  Nabe  eingepasst 
ist.  Die  letztere  wird  also  an  ihrer  Aussenseite  mitgezogen. 

Es  bedarf  wohl  keiner  weitläufigeren  Erklärungen 
zum  Verständniss  der  Functionen  der  Cardanwellen.  Sobald 
sich  der  Rahmen  senkt  und  somit  die  Distanz  zwischen 
dem  Mittelpunkte  des  Differentialgetriebes  und  demjenigen 
der  Wagenräder  eine  kleinere  wird,  dringen  die  Enden 
der  Cardanwellen  tiefer  in  die  Muffen  ein ;  hebt  sich  der 
Rahmen  wieder  und  wird  daher  auch  die  Distanz  wieder 
eine  grössere,  so  kehren  die  Wellenenden  an  den  Rand 
der  Muffen  zurück. 

Wie  wir  also  sehen,  kommt  für  die  ganze  Kraftüber- 
tragung, vom  Differentialgetriebe  angefangen,  bis  zu  den 
Naben,  kein  anderes  Organ  in  Anwendung,  als  die  Führungs- 
rinnen und  die  in  ihnen  gleitenden  Würfel,  welche  mit 
den  Wellenenden  durch  Gliederungen  beweglich  ver- 
bunden sind.  # 

*  * 

Was  die  je  durch  ein  Pedal  in  Wirksamkeit  gesetz- 
ten Bremsen  betrifft,  so  ist  ihre  Art  zu  funetioniren  ebenso 
einfach  wie  ihre  Instandhaltung.  Wir  beschränken  uns 
daher  darauf,  die  Leser  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
dass  die  Bremsen  des  Dion -Wagens  ebenso  wie  alle 
anderen  vor  dem  Schmieröl  sorgfältig  zu  bewahren  sind. 
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IV.  Die  Behandlung  des  Wagens. 

Der  de  Dion-Bouton -Wagen  ist  so  wenig-  complicirt, 
dass  es  wohl  genügen  dürfte,  seine  Organe  zu  analysiren, 
um  gleichzeitig  zu  verstehen,  wie  dieselben  in  Function 
zu  setzen  sind. 

Nichtsdestoweniger  halten  wir  eine  kleine  Uebersicht 
der  zur  Inbewegungsetzung  des  Wagens  nöthigen  Ver- 
richtungen nicht  für  überflüssig. 

Sobald  der  Unterbrecherstift  an  seinem  Platze  ist, 
stellt  man  den  Umschalter  auf  Marsch  und  öffnet  den 
unter  dem  Benzinreservoir  befindlichen  Hahn  für  die  Zu- 
fuhr des  Benzins  zum  Carburator. 

Hierauf  werden  die  zwei  Handgriffe  für  die  Regu- 
lirung  der  Zündung  und  des  Zutrittes  des  explosiven  Ge- 
menges nach  der  rechten  Seite  des  Wagens  gedreht.  In 
dieser  Stellung  bringt  der  Zündungshandgriff  seine  ge- 
ringste Wirkung  hervor,  so  dass  beim  Ankurbeln  kein 
Rückschlag  zu  befürchten  ist.  Auch  der  Handgriff  für  die 
Zufuhr  des  explosiven  Gemenges  ergibt  jetzt  nicht  —  wie 
man  glauben  sollte,  dass  es  eigentlich  der  Fall  sein  müsste 
—  das  Zufuhrsmaximum.  Seine  Stellung  ist  jedoch  eine 
derartige,  dass  der  Sitz  des  Hahnes  den  Luftzutritt  drosselt, 
so  dass  der  Motor  eine  grössere  Quantität  von  Benzin 
anzieht  und  gewöhnlich  leichter  in  Bewegung  zu  setzen  ist. 

Sodann  stellt  man  das  Steuerungsrad  der  Geschwin- 
digkeiten auf  die  Ausschaltung  und  lässt  den  Carburator 
seine  Functionen,  die  Vergasung,  beginnen.  Hiebei  wird, 
je  nach  der  herrschenden  Temperatur,  anfänglich  nur 
warme  (in  diesem  Falle  muss  der  bewegliche  Ring  die 
seitlichen  Oeffnungen  des  Luftzufuhrrohres  bedecken, 
Fig.  4U)  oder  kalte  Luft  zugelassen.  Hernach  tritt  man 
an  die  rechte  Seite  des  Wagens  und  kurbelt  an. 

Gewöhnlich  nimmt  der  Motor  schon  nach  der  ersten 
Drehung  der  Kurbel  seine  Thätigkeit  auf.  Sollte  er  jednch 
Widerstand  leisten,  so  müssen  wir  mit  Hilfe  des  Hand- 
griffes,  weicher   sich   auf  der  rechten  Seite   des  Wagens 


Digitized  by  Google 


Die  Behandlung  des  Motors. 


111 


ganz  nahe  der  Antriebskurbcl  oberhalb  des  rechten  Hinter- 
rades befindet,  die  Vergasung,  d.  h.  das  Mischungsver- 
hältniss  zwischen  Luft  und  Benzin  regeln. 

Sobald  der  Motor  in  Bewegung  gesetzt  ist,  wird  der 
Zuführungshandgriff  des  explosiven  Gemenges  so  lange 
auf  seiner  geringsten  Oeffnung  erhalten,  bis  man  bereit 
ist,  anzufahren.  Zu  dem  stets  langsamen  Anfahren  selbst 
wird,  ausgenommen  auf  Steigungen,  sofort  die  zweite  Ge- 
schwindigkeit eingeschaltet.  Nach  und  nach  regelt  und 
beschleunigt  man  den  Gang  des  Wagens,  wobei  jedoch 
nicht  zu  vergessen  ist,  dass  die  Zufuhr  der  explosiven 
(iase  nur  bei  sehr  grossen  Anforderungen  an  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Motors  ihr  Maximum  erreichen  darf;  alle  die 
Lehren,  welche  uns  das  Studium  des  Motor- Dreirades  ge- 
geben hat,  kommen  uns  nunmehr  auch  beim  Wagen  zu- 

■ 

statten.  ^ 

*  * 

Die  Einfachheit  des  kleinen  de  Dion-Bouton-Wagens 
ermöglicht  es,  denselben  den  zarten  Händen  eines  jungen 
Mädchens  anzuvertrauen.  Hoffentlich  wird  dieses  niedliche 
Fahrzeug  dazu  beitragen,  dem  Automobilismus  die  Gunst 
des  schönen  Geschlechtes,  welche  ihm,  offen  gestanden, 
heute  noch  einigermassen  fehlt,  zu  erwerben. 
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IV.  CAP1TEL. 


DER  PANHARD-  UND  LEVASSOR -WAGEN. 


s  ist  wohl  überflüssig",  bevor  wir 
die  Werkstätten  der  Avenue  d'Ivry 
(Paris)  betreten,  die  Geschichte  der 
Marke  Panhard  und  Levassor  zu 
erzählen.  In  jedem  Gespräche  über 
Automobilismus  ertönen  diese  zwei 
eigentümlichen  Silben  «Panhard» 
als  unausbleiblicher  Refrain,  so 
dass  die  Wichtigkeit,  welche  die 
ganze  Automobilwelt  denselben  bei- 
misst,  unverkennbar  erscheint. 

Abgesehen  davon  ,  dass  die 
Marke  Panhard  in  der  That  gegenwärtig  die  hervor- 
ragendste der  Automobil-Industrie  ist,  wurde  für  sie  auch 
seit  Jahren  die  erfolgreichste  aller  Reclamen  gemacht. 
Das  Publicum,  selbst  wenn  es  Pannard*)  anstatt  Panhard 
ausspricht,  ist  gewöhnt,  in  ihr  die  Siegerin  in  allen  Rennen 
zu  erblicken.  Als  der  Rennfahrer  Charron  vor  einiger 
Zeit  einen  einfachen,  sechzehnpferdigen  Wagen  um  7U.U00 
Francs  verkaufte,  zweifelte  niemand  auch  nur  einen  Augen- 
blick daran,  dass  dieses  Vermögen  auf  vier  Luftreifen  aus 
dem  Hause  Panhard- Levassor  hervorgegangen  sei. 

*)  Französisches  Wortspiel.  Pannard  ohne  h  geschrieben  (von  P  inne  — 
Betriebsstörung»  ist  ein  Localausdruck,  welcher  ungefähr  dem  deutschen  «Pech- 
vogel» entspricht.  (Anmerkung  des  Uebersetzers.) 

Das  Autom..|iil.  II.  b 
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Wir  wollen  jedoch  hier  gleich  bemerken,  dass  es 
andererseits  keine  zweite  Automobilmarke  giebi,  welche 
durch  ihren  unaufhaltsamen  Fortschritt  so  viel  Missgunst 
und  Neid  erweckt  hätte.  Die  kleinen  Winkelwerkstätten, 
in  denen  vier  Mann  unter  dem  Commando  irgend  eines 
Pseudomechanikers  daran  arbeiten,  die  Panhard-Automobile 
durch  eine  geniale  Erfindung  für  immer  in  Schatten  zu 
stellen,  sind  Legion! 

Allerdings  beruht  der  ganze  Automobilismus  nicht 
einzig  und  allein  auf  den  Schöpfungen  des  Hauses  Panhard 
und  Levassor.  Um  sich  zu  überzeugen,  dass  es  auch 
ausserhalb  desselben  schnelle  und  verlässliche  Fahrzeuge 
giebt,  genügt  es,  das  vorliegende  Werk  zu  durchblättern. 
Wir  müssen  jedoch  zugeben,  dass  die  Marke  Panhard  den 
meisten  ihrer  Concurrcnten  als  Muster  gedient  und  mehr 
als  jede  andere  dazu  beigetragen  hat,  die  Grundprincipien 
der  Fortbewegung  durch  Benzinmotoren  festzusetzen. 
Gleichzeitig  liefert  sie  den  schlagendsten  Beweis  für  den 
hohen  Werth  der  Erfahrungen,  welche  die  Constructeure 
aus  den  Rennen  schöpfen,  da  gerade  von  dieser  in  erster 
Linie  auf  der  Rennbahn  glänzenden  Firma  auch  die  ersten 
so  ziemlich  tadellosen  Automobile  für  touristische  Zwecke 
hergestellt  wurden. 

Unser  Bestreben  bei  Verfassung  dieses  Werkes  war 
stets  dahin  gerichtet,  einer  jeden  der  bestbekannten  Firmen, 
welche  darin  enthalten  sind  und  die  sich  um  die  neue 
Industrie  Verdienste  erworben  haben,  volle  Gerechtigkeit 
widerfahren  zu  lassen. 

Wir  glauben  auch  diesesmal  unserem  Grundsatze  treu 
geblieben  zu  sein,  indem  wir  behaupten,  dass  der  Haupt- 
werth des  Hauses  Panhard  und  Levassor  in  der  üusserlich 
wenig  Effect  machenden,  jedoch  so  wichtigen  Eigenschaft 
seiner  grossen  Erfahrung  liegt. 

Der  Panhard- Wagen,  bei  dessen  Construction  weder 
be>cndere  Kunstgriffe,  noch  durch  aussergewöhnliehc 
Patente  geschützte,  geheimnissvolle  Mittel  in  Anwendung 
kommen,  ist  einlach  das  Ergebniss  all' der  ausgezeichneten 
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Lehren,  welche  Rennfahrer,  Ingenieure  und  Touristen  seit 
zehn  Jahren  auf  den  Landstrassen  gesammelt  haben.  Seit 
zehn  Jahren!  Darin  liegt  das  ganze  Geheimniss  und  bei- 
nahe der  ganze  Werth  des  Fahrzeuges. 

Wollten  wir  das  Bewundernswcrthe  seines  Mecha- 
nismus nur  mit  den  Augen  suchen,  so  wären  wir  ent- 
täuscht; auf  der  »Strasse  jedoch,  wo  es  sich  darum  handelt, 
einen  ebenso  leistungsfähigen  wie  verlässlichen,  lenksamen 
Wagen  zu  steuern,  lernen  wir  seinen  wahren  Werth  gar 
bald  erkennen. 


I.  Die  Type  Panhard. 

Die  Mannigfaltigkeit  der  Modelle,  welche  die  Marke 
Panhard  in  sich  begreift,  ist  eine  erstaunliche,  und  wäre 
es  ein  verhängnissvoller  Irrthum,  wenn  etwa  eine  junge 
Unternehmung  versuchen  wollte,  diese  Verschiedenheit  der 
Fabrikation,  welche  allerdings  dem  Hause  Panhard  nicht 
geschadet,  vielmehr  zu  dessen  Erfolgen  beigetragen  hat, 
nachzuahmen. 

Trotzdem  besitzen  alle  diese  Modelle  genügend 
charakteristische  Eigenthümlichkeiten,  um  in  ihnen,  sowie 
man  aus  den  Photographien  der  verschiedenen  Mitglieder 
ein  und  derselben  Familie  einen  Familienzug  herausfinden 
kann,  eine  cType  Panhard»  zu  erkennen. 

Der  rechtwinklige,  viereckige  Rahmen  der  Panhard- 
Type  ist  entweder  aus  U- förmigen,  mit  Holz  überzogenen 
Eisen,  oder  auch,  und  zwar  häufiger,  nur  aus  Holz  her- 
gestellt. Die  Ecken  sind  mit  metallenen  Winkelstücken, 
die  Längsseiten,  gegen  die  Mitte  zu,  mit  einem  Beschläge 
aus  Stahlblech  versehen. 

Auf  der  Höhe  der  Hinterräder  ist  der  Rahmen  durch 
eine  metallene  Querstange  verstärkt.  Etwas  weiter  vorne 
befindet  sich  eine  zweite  solche,  welche  den  Enden  eines 
Zwischen-   oder   inneren  Rahmens,    der    vorne    auf  dem 
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vorderen  Theile  des  wirklichen  Rahmens  ruht,  als  Stütz- 
punkt dient. 

Dieser  mit  dem  wirklichen  Rahmen  parallele,  eben- 
falls rechteckige,  jedoch  kürzere  Zwischenrahmen  trägt 
die  hauptsächlichen  Organe  des  Mechanismus:  vorne  den 
Motor,  welcher  in  einem  mit  mehreren  Thüren  versehenen, 
leicht  abnehmbaren  Gehäuse  eingeschlossen  ist ;  gegen  die 


Scchspferdigcr  Panhard-  und  Levassor- Wagen  (Type  Paris-Dieppe). 

Mitte  des  Wagens  zu  den  Carter  der  Zahnradgetriebe.  So- 
wohl der  Motor  wie  der  Carter  sind  jeder  mit  vier  starken 
Bolzen  am  Zwischenrahmen  befestigt,  und  bietet  die  Aus- 
einandernähme dieser  Theile  verhältnissmässig  wenig 
Schwierigkeiten. 

Kine  der  charakteristischen  Eigenschaften  der  vor- 
liegenden Type  besteht  in  der  besonderen  Einrichtung1 
der  Welle  des  Differentialgetriebes,  welche  die  schema- 
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tische  Darstellung  in  absichtlich  übertriebenen  Propor- 
tionen zeigt. 


Volant  (Co»»)   V' 

Com  d>mtr»jaj«  .  

Arkr*  inftruur   .  . 


Arkrt  mpinrur  .... 
Tut«  d'ochappwwat 

Frtin  du  d'ifftrtntitl  .  . . 


Ararc  du  d.fT«r»nt.»l  ... 
OifF»e*i.&»l   /Ts. 


Arfcr»  infiirieue  . 


Nouc  da  ckain* 

Frei«  sur  lo  routs 
Rm$(H  d  am  f  r»  |  a  p>M  •»•») 


CaHwnottur 
feto  dv  floUaur 

E«s>«u  däxant  (aris«) 

Admiision 

Lantfra* 

8a«  d«  d> reclicn 
Faun  chaMis 


 Placa  das  Z  \tn*r* 

Emmancncmont « taumtrit 
Piqnon  dl  chaint 

...(Mm 


Essieu  d'arritra 


Fig.  M. 


Schematische  Darstellung  der  Type  Pauhard. 

AdmisMon  =  Zufuhrrohr  de*  explosiven  Gemenges.  Arbre  du  differentiel  —  AVfllc 
des  Differentialgetriebe».  Arbrc  inferieur  —  untere  Welle  (Motorwelle).  Arbre 
supeneur  =  obere  Welle  (Neben-  oder  Vorgrlegswelle).  Base  de  direction  =  Basis 
der  Lcnkvorriclitung.  Boite  du  flotteur  —  Gehäuse  des  Schwimmers.  Carburateur  = 
Vergaser  (Carburator).  Cbalne  —  Kette.  (Jone  d'enibrayaKe  =  FinsrhaUungsconus. 
Differcntiel  =  Differentialgetriebe.  Echappement  —  Auspuffventile.  Kmmanchement 
ä  tournevis  =  Klauenkuppelung.  Essicu  d'arrb'-re  -—  Hinterachse.  Fssieu  d'avant 
(brise)  =  Vorderachse  (Winkelachsel.    Faux-chässis  —  Zwischenrahmen.    Fr  ein  du 

diffetentiel  Bremse  des  Differentialgetriebes.     Frcin  sur  les  roues  =.  Bremse  der 

Hintciräder.    Lanternc  ^_  Laterne  der  Brenner.    Manuelle  de  lancement  =  Antrieb*- 
kurbel.    l'ignon  de  cliame  =  Ketteu/.ahnrad.   Bot  d'echappement  —  Schalldämpfer. 
Reservoir  d'eau   —   Wasserreservoir.    Ressort    d'avant    ~   vordere  HtttlgC-feder 
Ressort  d'arriere   (ä  pincettes)  =  hintere  Strheerfeder.    Volant  (cöne.l  =  Schwungrad 

(weiblicher  F.insrhulttingsmniis !. 

Die  Welle  besteht  aus  mehreren  Theilen.  Der  Haupt- 
theil  befindet  sich  im  Gehäuse  und  endigt  dort,  wo  er 
aus   letzterem    hinaustritt.     Die    Enden    laufen     in  eine 
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nach  sich  der  ganze  Carter  in  einem  Stück  aus  dem 
Rahmen  herausheben  lässt  (siehe  Fig.  77). 

* 

*  * 

Abgesehen  von  einigen  sehr  seltenen  Ausnahmen,  ist 
der  Motor  stets  am  Vordertheile  angebracht.  Die  Brenner, 
die  Ansaug-  und  die  Zündungsorgane  befinden  sich  auf 
der  rechten,  diejenigen  für  die  Regulirung  und  den  Aus- 
puff auf  der  linken  Seite. 

Der  Antrieb  des  Motors  erfolgt  mittelst  einer  fixen 
Antriebskurbel,  welche  durch  eine  Schaltvorrichtung  ent- 
weder direct,  oder  mit  Hilfe  einer  Kette  eingeschaltet 
wird. 

Die  Motorwelle  geht  durch  den  grossten  Theil  des 
Wagens,  da  die  Ausschaltungsgabel  ganz  am  Ende  des 
Zwischenrahmens  bei  dem  in  Fig.  54  sichtbaren  Pfeile 
gelegen  ist. 

Nach  ihrem  Austritte  aus  dem  Motor  theilt  sich 
diese  Welle  in  zwei  Theile  und  trägt  der  dem  Motor 
nähere  Theil  ein  hohles  Schwungrad,  in  welchem  ein  auf 
dem  anderen  Wellcnstücke  befindlicher,  mit  Leder  über- 
zogener Conus  frictioniren  und  die  beiden  Theile  der  Welle 
fest  verbinden  kann.  Damit  bei  dieser  Verbindung  keine 
Abweichung  von  der  geraden  Richtung  der  Wellenstücke 
stattfinde,  ist  in  der  Mitte  des  Einschaltungsconus  eine 
fingerartige  Spitze  angebracht. 

Hierauf  durchschneidet  die  Motorwelle  die  untere 
Partie  des  rechteckigen  Carters,  welcher  in  zwei  verschie- 
denen Abtheilungen  die  Zahnradgetriebe  für  die  Verände- 
rungen der  Geschwindigkeit  {mit  1  bezeichnet)  und  die- 
jenigen für  den  Wechsel  der  Fahrtrichtung  (mit  '2  bezeichnet) 
enthält. 

Da,  wie  wir  eben  sagten,  die  Motorwelle  durch  den 
unteren  Theil  des  Carters  geht,  ist  dieselbe  in  der  sche- 
matischen Darstellung  nicht  sichtbar.  Sie  trägt  eine  Garnitur 
beweglicher  Zahnräder,  welch  letztere,  je  nach  ihren  eigenen 
Durchmessern,  verschiedene  Geschwindigkeiten   auf  eines 
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der  vier  in  unserer  Zeichnung  sichtbaren,  fixen  Zahnräder 
übertragen. 

Am  Ende  der  oberen  Welle,  also  derjenigen,  welche 
in  der  Zeichnung  zu  sehen  ist,  befindet  sich  ein  Kegelzahnrad, 
das  bald  in  das  eine,  bald  in  das  andere  der  ihm  unter 
einem  rechten  Winkel  benachbarten,  das  Differentialgetriebe 
einschliessenden  Kegelzahnräder  eingreift.  Je  nachdem  das 
erstgenannte  Zahnrad  mit  demjenigen  für  die  Vorwärts- 
oder dem  anderen  für  die  Rückwärtsbewegung  in  Eingriff 
tritt,  erfolgt  die  Veränderung  der  Fahrtrichtung.  Auf  der 
linken  Seite  der  Welle  des  Differentialgetriebes  ist  eine 
Bremstrommel  angebracht.  Ketten  und  Kettenzahnräder 
vermitteln  die  weitere  Uebertragung  der  vom  Motor  er- 
zeugten Kraft  auf  die  Antriebsräder  des  Wagens. 

Neben  den  Kettenzahnrädern  und  mit  ihnen  fest  ver- 
bunden liegen  metallene  Bremstrommeln  mit  Rinnen,  in 
welchen  Bremsbänder  laufen. 

Das  Vordertheil  hängt  gewöhnlich  in  geraden,  der 
rückwärtige  Theil  in  Scheerfedern. 

In  der  am  meisten  nach  hinten  gelegenen  Partie  des 
Wagens  sind  der  Schalldämpfer  und  das  Wasserreservoir 
untergebracht. 

Die  Organe  für  die  Lenkung  des  Fahrzeuges  und  für 
die  Steuerung  des  Mechanismus  befinden  sich  auf  der  rechten 
Seite  des  Wagens.  Ketten  kommen  für  die  Lenkung  der 
Panhard- Wagen  nicht  in  Anwendung,  sondern  dieselbe  wird 
entweder  durch  Hebelstangen,  oder  Zahnradgetriebe,  oder 
auch  durch  eine  Schraube,  welche  in  einen  gezähnten  Sector 
eingreift  —  ein  System,  das  wir  genau  studiren  werden  — 
bewerkstelligt. 

Für  die  Steuerung  hat  der  Fahrer  zu  seiner  Rechten 
drei  auf  dem  Rahmen  montirte,  nebeneinander  angeordnete 
Hebel  und  vor  sich  zwei  oder  drei  Pedale  zur  Verfugung. 

Nachdem  wir  uns  nun  aus  dieser  einfachen  Skizze 
bereits  eine  ziemlich  deutliche  Idee  der  Anordnung  aller 
Panhard-Wagen  machen  können,  wollen  wir  jetzt  die  sämmt- 
lichen  Organe  einzeln  genau  kennen  lernen. 
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IL  Der  Motor. 

Den  verticalen,  mit  zwei  Cylindern  (Fig.  57)  versehenen 
Motor  kann  man  an  der  hoch  gelegenen  Laterne  der  Brenner, 
dem  stark  in  die  Augen  fallenden  Zahnrade,  welches  die 
auf  die  Hälfte  reducirte  Tourenanzahl  der  Hauptwelle  auf 
die  Nockenwelle  überträgt  (Demultiplicationszahnrad),  sowie 
an  der  das  untere  Ende  des  Motors  bildenden  runden  Schale 
(Cuvette)  leicht  von  anderen  unterscheiden.  Ausser  diesen 
besonderen  Merkmalen  bemerken  wir  ferner,  dass  die  sonst 
übereinander  oder  mindestens  sehr  nahe  liegenden  Ansaug- 
und  Auspuffventile  beim  Panhard-Motor  im  Gegentheile  so 
weit  als  möglich  voneinander  entfernt  sind. 

Die  ersteren,  welche  wir  in  den  folgenden  Figuren 
deutlich  unterscheiden  können,  befinden  sich  in  gleicher 
Höhe  mit  dem  Knopfe  der  Drosselklappe  N,  während  die 
letzteren  ihren  Sitz  in  der  Mitte  zwischen  S  und  J£  haben. 
Das  Zufuhrrohr,  welches  den  Cylinder  überragt,  leitet  das 
explosive  Gemenge  in  ein  Saugrohr  und  hierauf  in  Zweig- 
rohre, welche  die  Gase  unter  den  beiden  Ansaugeventilen 
vertheilen  (Fig.  Ol). 

Die  aus  einem  vergitterten  runden  Thürchen  bestehende, 
mehr  oder  minder  zu  öffnende  Drosselklappe  N,  durch 
welche  dem  Motor  erwärmte  Luft  zugeführt  wird,  bildet 
das  Ende  eines  starken  Vorwärmungsrohres,  in  welchem, 
da  es  auf  seinem  Wege  zum  Carburator  die  Laterne  ober- 
halb der  Flammen  der  Brenner  durchkreuzt,  die  Luft  not- 
wendigerweise erwärmt  wird.  Dieses  Rohr  ist  ferner  in  der 
Nähe  seiner  Mündung  in  den  Carburator  mit  einer  von 
einem  verschiebbaren  Rohrringe  verschlossenen  OefFnung 
versehen,  durch  welche  die  kalte  Luft  zutreten  kann. 

Unterhalb  der  Laterne  bemerken  wir  zwei  kleine  ver- 
tiealc,  oben  verschlossene  Cylinder,  an  deren  unteren  Theilen 
zwei  Rohre  angesetzt  sind.  Das  in  einem  am  Bockflügel 
des  Wagens  angebrachton  Schmiorapparate  enthaltene  Oel 
fällt  nun  tropfenweise  durch  diese  Rohre  und  schmiert  die 
Cylinder   des   Motors.    Sowohl   bei    Beginn   wie   bei  Be- 
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endigung  der  Fahrt  giesst  man  einige  Tropfen  Petroleum 
für  die  Reinigung  der  Kolbenringe  in  die  kleinen 
Cylinder. 

Auf  der  entgegengesetzten  Seite  des  Motors  sehen 
wir  die  Schraubenmuttern  S,  durch  welche  eine  in  der 
Zeichnung  weggelassene  Bride  auf  zwei  Verschlussstücken 
festgehalten  wird.  Die  letzteren  bedecken  die  über  den 
Auspuffventilen  angebrachten  OefTnungen  zum  Hineingeben 
und  Herausnehmen  der  Ventile. 

Unterhalb  der  nie  fehlenden  Spiralfeder  R  des  Aus- 
pufTventils  befindet  sich  eine  zweite,  etwas  weniger  starke 
Spiralfeder,  deren  Aufgabe  es  ist,  den  Contact  zwischen 
der  Ventilstange  und  der  Steuerungsstange  D,  die  erstere 
in  die  Höhe  hebt,  zu  erhalten.  Diese  zwei  Stangen  sind 
nämlich  durch  ein  Gelenk  derartig  verbunden,  dass  die 
Steuerungsstange  D,  sobald  der  Regulator  den  horizontalen 
Arm  F  gegen  den  Cylinder  schiebt,  sich  neigen  kann, 
ohne  dass  hiedurch  die  Stellung  der  Ventilstange  ver- 
ändert würde. 

Am  unteren  Theile  des  Motors,  auf  der  Haupt- 
welle ist  ein  Antriebszahnrad  verkeilt,  welches  das  mit 
den  Oliven  des  Regulators  zusammenhängende  Demulti- 
plicationszahnrad  T  mit  halber  eigener  Geschwindigkeit 
in  Drehung  versetzt.  Das  Zahnrad  T  ist  auf  der  Xeben- 
welle  montirt,  auf  welcher  auch  die  beiden  Nocken  für 
die  abwechselnde  OefFnung  der  Auspuffventile  ange- 
bracht sind. 

Das  Wasser,  dessen  Circulationseinrichtung  wir  später 
kennen  lernen  werden,  tritt  bei  J  in  den  Motor  und  ver- 
lässt  denselben  an  seiner  oberen  Partie. 

Die  zwei  Kolbenstangenköpfe  sind  auf  demselben 
Theile  des  Kurbelzapfens  verkeilt  und  durch  eine  Gegen- 
gewichtbildende Masse,  welche  die  Wirkungen  der  Kolben- 
stangen einigermassen  abschwächt  (Fig.  5'.»),  getrennt. 

Cebrigens  zeigt  der  in  Fig.  ">S  dargestellte  Fängs- 
schnitt eines  der  Cylinder  sämmtliche  Finzelnhciten  sehr 
genau. 
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hm.  81- 

Zweicyündriget  l'.mhard-  und  Levassor-Motor  von  4  Pfenlekräften. 

(Vorderansicht.) 

A  Ansaujrvcuiilc.  /'  Latornr  der  lirrnnrr  (altei  Modi-lli.  DD  StcurrstanKCri  der 
Aus|.ufT\ciitilc.  E  Au*i>iiff.  /•'/•  H«'i»rlarrtu',  welrbe  da*  Ansetzen  der  Au»|iuffvrni.ilr 
hrwiika-n  (»  Vurriihtiiiiij,  um  die  l\'iv.,lci  im!  lYttiili-urn  /u  reinigen.  J  Kiritrilts- 
üffimnj;  für  das  WuMf.  .V  Urncaelklappe  f iir  ImiMC  I.uft.  l>  olivpnförrniRp  Crntri- 
fagalpendeli  /' TiäB«-r,  mittet  *l  weh  bei  di*rMot<H  auf  dem  Rahmen  licfrstiut  wird. 

Spiralfeder  des  AtupaffvrnUlm  t  kleine  Spiralfeder*  welche  die  SteiHiHnnge  m*d 
VentiKtaun«-  vit Knidi-t.  S  OrfTmmg  711m  Hinetnitelien  und  Herausnehmen  d«*<  Attsptlft* 
ventilc«.  /  /.ilimail,  welche«  die  Drehung  d«*r  Nockenwelle  in  der  Weite  bewirkt) 
da»   dicM-lbr  nur  dir  halbe  I  nurrnan/ahl  der  llauiitwrllr  macht.      /   Scb  Wllligl ad. 
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Das  Haus  Panhard 
construirt  zwei  Motoren 
dieser  Art  von  verschie- 
dener Leistungsfähigkeit: 
einen  vier-  und  einen  sechs- 
pferdekräftigen.  Ersterer 
hat  eine  Bohrung  von  81, 
einen  Kolbenhub  von  120 
Millimetern  und  ein  Ge- 
wicht von  83  Kilogramm; 
bei  letzterem  beträgt  die 
Bohrung  91,  der  Hub  130 
Millimeter  und  das  Ge- 
wicht 130  Kilogramm. 

Den  Benzinverbrauch 
kann  man  per  Pferdekraft 
mit  ungefähr  0*05  Liter 
700gradiges  Benzin  in  der 
Stunde  berechnen,  wobei 
der  Motor  eine  Touren- 
anzahl von  700  in  der  Mi- 
nute leistet. 


Die  Regelmässigkeit, 
mit  welcher  dieser  Motor 
funetionirt,  ist  so  gross, 
dass,  als  die  Rennen  das 
Verlangen  nach  immer  lei- 
stungsfähigeren Maschinen 
mit  sich  brachten,  weder 
die  Ingenieure,  noch  die 
Sportsmen  davor  zurück- 
schreckten, zwei  natür- 
licherweise mit  acht  Ven- 
tilen ausgestattet  ■  Motoren 


Fig.  BS. 

Längsschnitt  des  l'anhard-  und  I.evassor- 
Motors. 

A  Saugrohr  Ilrenner.  l' Schälchen  der  Brenner. 
I)  in  ein  messerförmige*  Hude  auslaufende  Steue- 
runK--Mangeti  der  AtispurTventile.  E  Auspuffrohr. 
/•'  Helielarme,  welche  die  Steuerungsstangen  di  r 
Au»putTventilc  in  folge  der  Einwirkung  de»  Regu- 
lator» zurückschieben,  k  Kntleerungsüffnung  zum 
Reinigen  der  Brenner.  I.  I'latinrohr.  tt  DTosselstift 
der  Brenner.  M  Kolbenstange.  .\ Scheibe,  auf  wel- 
i  her  das  S<  hwungr.id  des  Motors  montirt  ist.  C'  mit 
Laufrollen  versehene  Anhubhebel  der  Steuerstangen, 
durch  welche  diese  gehoben  werden.  W  olivenfor- 
iiiiger  Centrifugalpcndcl.  Ä  Spiralfeder  des  Ausputf- 
ventiles,  r  Spii alteder  für  die  Verbindung  der  Aus- 
purTventil-  und  ihrer  Steuerungsstange.  .N  Hri<le, 
welche  den  Verschluss  der  zum  Hineinleben  und 
Herausnehmen  der  Auspiiffventile  bestimmten  Ocff- 
nungen  festhält.  S.l  Ans.uifventil.  JA.  Auspuff- 
ventil.  /  das  die  Touren. in/ahl  der  Hauptwelle  auf 
die  Hälfte  reducirende  I ►<inultipli1  .ition^/.ihiu.id. 
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zu  vereinigen,  anstatt  die  Dimensionen  der  so  gut  bewährten 

Type  zu  vergrösser n. 

Ausserdem  bot  diese  neue  Anordnung  den  grossen 

Vortheil,  dass  man  dadurch  allmählich  dem  ins  Gleichge- 
wicht gesetzten  Motor  näher  kam,  von  dessen  vier  Cylindern 
sich  einer  bei  jeder  Tour  in  einem  anderen  der  verschiedenen 
vier  Tacte  des  Cyklus  befindet.  Hiebei  wird  die  Erschütterung, 
welche  die  Folge  der  in  dem  einen  Cylinder  stattfindenden 
Explosion  ist,  wenigstens  theilweise  durch  die  Arbeit  der 
anderen  Cylinder:  Compression,  Auspuff  und  Ansaugen 
aufgehoben. 

Die  zwei  vereinigten  Motoren  wurden  also  auf  dem- 
selben Sockel  angebracht,  wie  wir  es  in  Fig.  60  sehen. 
Der  Kurbelzapfen  nahm  die  in  der  schematischen  Dar- 
stellung (Fig.  59)  ersichtliche  Form  an,  so  dass  die  Cylinder 
in  folgender  Ordnung  auf  ihm  arbeiteten: 


Tacte 

c 

b* 

*» 

b* 

1 

Compression 

Austritt 

Ansaugen 

Arbeit  (1) 

2 

Arbeit  (2l 

Ansaugen 

Compression 

Austritt 

3 

Austritt 

Compression 

Arbeit  (3) 

Ansaugen 

4 

Ansaugen 

Arbeit  (4) 

Austritt 

Compression 

Bei  dieser  Anordnung  halten  sich  jedoch  die  auf  den 
Kurbelzapfen  einwirkenden  Kraftäusserungen  nicht  voll- 
kommen das  Gleichgewicht,  da  sie  nicht  regelmässig  ab- 
wechseln. 

So  sehen  wir  z.  B.,  dass  die  in  einem  der  äusseren 
Cylinder  erfolgte  Arbeitsperiode  gleich  darauf  in  dem 
anderen  äusseren  Cylinder  eintritt,  wonach  sie  in  unmittel- 
barer Reihenfolge  in  den  beiden  mittleren  Cylindern  statt- 
findet. Jeder  der  zwei  Motoren  arbeitet  sozusagen  für  seine 
eigene  Rechnung,  ohne  sich  um  seinen  Nachbar  zu  kümmern. 
Allerdings  leiden  darunter  weder  der  Gang,  noch  die  Lei- 
stungsfähigkeit des  Motors,  doch  werden  auch  die  Trepi- 
dationen  nicht  aufgehoben,  welche  bei  einer  die  normale 
überschreitenden  Tourenanzahl  des  Motors  sogar  in  ein 
sehr  unangenehmes  Schwanken  ausarten.  Die  Anordnung 
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von  vier  nicht  im  Gleichgewichte  befindlichen  Cylindern  lässt 
sich  daher  bei  Rennwagen,  wo  der  Motor  manchesmal 
1500  anstatt  700  Touren  per  Minute  macht,  nicht  verwenden. 

Der  erste  vicrcylindrige,  im  richtigen  Gleichgewichte 
stehende  Motor  befand  sich  auf  dem  Wagen,  mit  welchem 
das  Rennen  «Paris— Amsterdam«  gewonnen  wurde.  Die 
neue  Form  des  Kurbelzapfens  (Fig.  59)  bewirkte,  dass  so- 
wohl die  zwei  äusseren,  wie  die  inneren  Cylinder  stets  in 
einem  Intervall  von  zwei  Tacten  arbeiteten,  so  dass  sich 
also  die  Kintheilung  folgendermassen  gestaltet: 


1 

.  Taclc 

b1 

b* 

b* 

1 

Compression 

Arbeit  (1) 

Ansaugen 

Austritt 

9 

Arbeit  (2) 

Austritt 

Compression 

Ansaugen 

: 

Austritt 

Ansaugen 

Arbeit  (3) 

Compression 

Ansaugen 

Compression 

Austritt 

Arbeit  (4) 

Wie  wir  sehen,  be- 
finden sich  die  Kolben- 
stangen während  der  ver- 
schiedenen Tacte  in  ent- 
gegengesetzter Stellung. 

Auf  die  Arbeits- 
periode eines  mittleren 
folgt  immer  die  eines 
äusseren  Cylinders,  wo- 
nach wieder  die  Arbeit 
des  anderen  inneren  Cy- 
linders beginnt,  bis  end- 
lich diejenige  des  zweiten 
äusseren  den  Cyklus  ab- 
schliesst.  Wir  haben  so- 
mit nicht  mehr  zwei,  auf 
demselben  Kurbelzapfen 
verbundene  Motoren,  son- 
dern einen  einzigen  Motor 
mit  regelmässig  wechseln- 
den Reuctionen,  dessen 


•  V  ' 


o 

M 


Fi»?.  ■'•:>■ 

Scbematisehc  Darstellung  der  Kurbel/apfen 
der  Panhard-  und  Levassur-Motorcu. 

OHen:  Oer  Kurliel  jaiiferi  il<-s  /.»ricj  iiiuli  icen  Motor». 
|i'  Sc-liWHtierail.  I.:i^frunm'ii.  Masse  oder 

Ci«'tf'-»k'«'wii-lit.  /■»  H«»fr»:n;ijni,'>jititik!«'  der  K.<ll>en- 
Mange».    Am  Kiu!«'  des  kiii*;ii-l/a|'f«':i-i  da»  Antrieb*- 

j-.ilirii .n!  mit  seiner  Srliraul»  mi.uUer.  1 
In  der  Mitte:  Her  KurlvbapJen  de»  viere\lh>dri«eti, 

triebt  im  t  iteieby.-wiebte  l.etindlirben  Motors. 
Unten:  Her  Ktnbol/apfen  ,1er  vier  im  Cleich^ewiclite 

stellen, In'.   C)  Ulliler. 
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Erschütterungen  gänzlich  unbedeutend  sind  und  der  auch  für 
die  Einwirkung  des  Acceleratcurs  ungemein  empfanglich  ist, 
ohne  dass  hieraus  irgend  eine  Gefahr  erwachsen  würde. 


Hg.  00. 

Vicrcylindrijjer  l'anhard-  und  Lcvassnr-MiMor.    Nicht   im  Gleichgewichte 

itchende  Typet 


A  AnsaiiUilffniiiiii.-n.    <  SaflffTobre.    ('t'Zwrii/tohrr.    F.K  \ii»|u.flnffniini;r»n.  77{,,,iT- 

nun^i-n  tur  den  /utritt  dos  \V.i»mts.   t>  GvhüuMtt  <!<*•»  ViTtlviiunijs/.Jmr.iii^i-trieiies. 
PI'  Träger,    tnitTi'I-t    ili-rrr   «Iit    Mittor   auf  ilom    Z*iw  hiTu.iiiinrn   brfpstigt  i*t. 
Ü  Kriili'ii  il<-r  Yi-i  »rlilii»-«-  «Irr  Ortfn<iiii;«>n  rum  lloi.iiiMivlimrn  <li"r  Aii«|>iiffventil<.*. 
f  QtivcHtfDraMgp  CratrifH]{4il|MfiMl(fl  «Ii1*  KrKul.itnr».    V '  bchwranjp'ÄiL 
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Man  kann  also,  im  Ganzen  genommen,  den  Motor, 
dessen  vier  Cy linder  nicht  im  Gleichgewichte  stehen,  als 
die  Nebeneinanderstellung  zweier  gewöhnlicher  Motoren 
betrachten,  während  der  andere,  mit  vier  im  Gleichgewichte 
befindlichen  Cylindern  versehene  als  ein  gewöhnlicher  Motor 
anzusehen  ist,  zwischen  dessen  zwei  auseinandergescho- 
benen Cylindern  ein  zweiter  Motor  eingeschaltet  wurde. 

Es  folgt  daraus,  dass  man  sich  bei  der  Montirung 
der  Ansaugrohre  auf  den  Cy  linderköpfen  nicht  an  die 
nachbarliche  Lage  zweier  Cylinder,  sondern  an  die  Grup- 
pierung nach   Functionen    zu  richten   hat.   Da  1  und  4 


5  ©  B 

B  ©  3 

DV 

z 

Fig.  SL 

Anordnung  der  Ansaugrohre  bei  einem  zwei-  und 
einem  viercylindrigeu  Motor. 

AA*A*  Ansaugrohre.  BB  Glührohre.  <  Saugrohr.   Ci  Zwei  «röhre.  7J  Verbindung 
des  Motorkopfes  und  der  Cylinder.  jj  mctalloplastisehc  Dichtung  unter  den  Ansaug- 
ventilen. 

gleichsam  die  voneinander  entfernten  Cylinder  eines 
selben  Motors  sind,  zwischen  welche  die  Cylinder  2  und  3 
eingeschoben  wurden,  geben  wir  ihnen  die  gemeinschaft- 
liche Rohrleitung  Al  (Fig.  Iii)  und  verseilen  die  mittleren 
Cylinder  mit  einer  zweiten  Leitung  A%.  Gleichzeitig  lassen 
wir  das  als  Verbindung  der  Rohrleitung  dienende  Saug- 
rohr  wegfallen  und  behalten  bloss  die  Zweigrohre  in 
jeder  Gruppe  bei,  wodurch  der  Zutritt  zu  den  Ventilen 
bedeutend  vereinfacht  wird. 

Diese   Kreuzung  in  der    Ansaugcanalisation  der  im 
Gleichgewichte  stellenden  Motoren  hängt  genau  mit  dem 
Wechsel  der  Tacte  in  ihren  Cylindern  zusammen.  Ange- 
nas Automobil.  II.  y 


Digitized  by  Google 


130 


Der  Panhard-  und  Levassor -Wagen. 


nommen,  dass  z.  B.  der  immer  nach  dem  mittleren  Cylin- 
der  2  ansaugende  äussere  Cylinder  1  durch  dasselbe  An- 
saugrohr wie  der  Cylinder  2  gespeist  würde,  so  müsste  in 
genanntem  Rohre  das  Ansaugen  während  zwei  sich  folgen- 
der Tacte  stattfinden.  Die  Gase  hätten  daher  in  dem 
Bruchtheile  einer  Secunde  zweimal  zu  den  Ansaugventilen, 
so  rasch  es  deren  Oeffnung  verlangt,  zu  gelangen.  Da  sie 
dieser  Aufgabe  aber  sicherlich  nicht  nachkommen  könnten, 
wäre  die  Cylinderfüllung  eine  unvollkommene.  Es  ist  daher 
richtiger,  das  explosive  Gemenge  zwei  nacheinander  an- 
saugenden Cylindern  durch  zwei  verschiedene  Rohrleitungen 
zuzuführen. 

Wir  bemerken  übrigens,  dass  diese  Regel  auch  bei 
den  Motoren  mit  vier  nicht  im  Gleichgewichte  stehenden 
Cylindern  beobachtet  wurde,  wo  das  explosive  Gemenge  zu 
je  zwei  nebeneinander  liegenden  Cylindern  durch  ein  ge- 
meinschaftliches Saugrohr  gelangt.  Hier  liegt,  wie  wir  ge- 
sehen haben,  zwischen  den  gleichen  Functionen  zweier 
benachbarter  Cylinder  stets  eine  Zwischenzeit  von  zwei 
Tacten,  so  dass  dieselben  also  nicht  unmittelbar  nach- 
einander ansaugen. 

Diese  Abwechslung  in  den  Ansaugrohrleitungen  ist 
ferner  auch  des  Carburators  halber  geboten.  Wie  wir  sehen 
werden,  erfolgt  die  Speisung  der  vier  Cylinder  durch  zwei 
Carburatoren,  in  welchen  das  Flüssigkeitsniveau  von  einem 
einzigen  Schwimmer  auf  der  richtigen  Höhe  erhalten  wird. 
Wenn  nun  in  dem  einen  Carburator  zwei  sich  unmittelbar 
folgende  Ansaugperioden  einträten,  so  würde  das  darin 
enthaltene  Benzin  auf  ein  tieferes  Niveau  sinken,  als  im 
zweiten  Carburator.  Die  Folge  davon  wäre,  dass  entweder 
die  Flüssigkeit  nicht  mehr  in  das  feine  Röhrchen,  durch 
welches  das  Benzin  in  den  eigentlichen  Yergasungsraum 
tritt,  steigen  ■  könnte,  oder  dass  der  gemeinschaftliche 
Schwimmer  durch  Oeffnen  des  Drosselst iftes  die  Flüssig- 
keit nicht  nur  in  den  speisungsbedürfligen,  sondern  auch 
in  den  genügend  versehenen  Carburator  gelangen  Hesse 
und  letzteren  überschwemmen  würde. 
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Wir  haben  somit  hier  einen  neuen  Beweis  für  den 
engen  Zusammenhang  aller  auf  die  Benzinmotoren  bezüg- 
lichen Fragen.  Zwischen  den  Ansaugventilcn  und  dem 
Motorkopfe  befindet  sich  eine  metalloplastische  Dichtung, 
welche  aus  einer  in  einem  geschmeidigen  Kupferreifen 
eingefassten  Asbestschnur  besteht.  Zur  Abnahme  der  An- 
saugventile müssen  vorher  das  Saugrohr  und  die  Zweig- 
rohre entfernt  werden. 

* 

Für  die  Ausdeh- 
nung der  von  den  Aus- 
puffventilen ausgetrie- 
benen verbrannten 
Gase  sind  ebenfalls 
bronzene,  nach  dem- 
selben Princip  einge- 
richtete Zweigrohre 
vorhanden,  von  wel- 
chen zwei  parallele 
Rohre     direct  zum 

rig.  »>2. 

Schalldampfer  führen.  Schematische  ])arstenUI1R  des  0\ymn  xheilcs  der 

Oberhalb  eines  Motorköpfe  eines  viercylindrigen,  im  Gleichge- 
jedeil  der  Auspuffven-  gewichte  befindlichen  Motors. 

tile,  zu  denen  man  mit  •  ').[. r  AnsauKv<»ntik-.  e/-  ee  Auspuffvi-utiir.  rv  oeff- 

nuiii;'-»  f ür  drn  Austritt  des  \\  .ismts. 
trrÖSStCr       Leichtigkeit    i?iN567  Schr.iuboiiimitlcrn  zur  Jlofestigut.u  d.-rM..tnr- 
"  "  k<">i»ff  auf  den  Cylinik-rn. 

gelangt,  befindet  sich 

im  Motorkopfe  eine  Üeffnung,  durch  welche  man  die  Ventile 
herausnehmen  und  hineingeben,  eventuell  auch  einschleifen 
kann,  ohne  dass  es  nöthig  wäre,  sie  abzunehmen. 

Diese  Oeffnungen  sind  mit  einfachen  Verschlüssen 
ohne  Schraubengewinde  versehen,  welche  paarweise  durch 
eine  flache,  mittelst  einer  Schraubenmutter  befestigte  Bride 
festgehalten  werden.  Xach  Kntfernung  der  Schraubenmutter 
kann  man,  wie  dies  in  den  Fig.  yS  und  i\2  gut  ersichtlich 
ist,  die  Bride  und  die  Verschlüsse  mit  der  Hand  abnehmen. 
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Zwischen  dem  Kopfe  des  Motors,  welcher  die  Ventile 
und  die  Glührohre  trägt,  und  den  Cylindern  befindet  sich 
keinerlei  Dichtung,  sondern  sind  diese  beiden  Theile  durch 
Bolzen  miteinander  verbunden,  welche  in  der  Masse  der 
für  die  Wassercirculation  bestimmten  Hülle  stecken  und 
oberhalb  des  Compressionsraumes,  den  sie  durchschneiden, 
durch  Schraubenmuttern  festgehalten  werden. 

Falls  der  Motor  in  Folge  länger  andauernden  unge- 
nügenden Circulirens  des  Wassers  heisslaufen  sollte,  kann 
es  vorkommen,  dass  eine  Ausbesserung  der  Verbindungs- 
stelle des  Motorkopfes  und  der  Cylinder  nothwendig  wird. 
Kleine,  an  der  Verbindung  sichtbare  Tropfen  zeigen  das 
Eintreten  dieses  übrigens  ziemlich  seltenen  Defectes  an, 
gegen  den  es  nur  ein  empfehlenswerthes  Mittel  gibt:  den 
Motor  in  die  Werkstätte  zurückschicken.  Diese  Ausbesse- 
rung erfordert  nämlich  eine  Sorgfalt  und  eine  mit  grösster 
Geduld  verbundene  Geschicklichkeit,  wie  sie  nicht  häufig 

zu  finden  sind.*)  * 

*  * 

*)  Der  Vorgang  hei  Ausbesserung  der  Verbindung  zwischen  dem  Motor- 
kopfc  und  den  Cylindern  ist  in  Kurzem  der  folgende: 

Nachdem  die  sieben  am  oberen  Theile  des  Motorkopfes  befindlichen 
Schraubenmuttern  abgeschraubt  und  die  Zweigrohre  entfernt  sind,  wird  der 
Motorkopf  von  den  ihn  am  Cylinder  befestigenden  sieben  Bolzen  abgenommen. 

Ks  handelt  sich  nun  darum,  den  Rand  des  Motorkopfes  durch  Reibung 
auf  dem  Cylinderrande  abzuschleifen.  Um  vor  Allem  die  im  oberen  Theile  der 
Cvlinder  eingeschraubten  Bolzen  herauszuziehen,  wird  eine  erste  und  hierauf 
eine  zweite,  fest  an  die  erstere  schlicsscndc  Schraubenmutter  auf  den  Bolzen 
geschraubt,  bei  welchem  Vorgänge  man  die  erste  Schraubenmutter  mittelst 
eines  in  der  linken  Hand  gehaltenen  Schraubenschlüssels  festhält.  Nachdem 
die  Bolzen  auf  diese  Art  mit  einem  starken  Kopte  versehen  worden  sind, 
können  dieselben  leicht  abgeschraubt  und  aus  ihren  Lagern  herausgezogen 
werden,  wonach  man  die  beiden  Überdachen  mit  Schmirgel  aneinander  ab- 
schleift, wie  es  bei  den  Ventilen  geschieht. 

Die  ]  lauplsache  hiebei  ist,  nicht  die  deduld  /u  verlier  en,  da  dieses 
Ab.-chletfen,  um  gut  gemacht  zu  sein,  ungefähr  vier  Stunden  in  Anspruch  nimmt. 

Scibald  die  zwei  Kau  lil'ichen  vollkommen  polirt  u:id  glänzend  sind, 
w  ird  aul  jeder  der-cl i  m-ii  eine  leichte  Schu  hte  gekuch'.en  Leinöles  verbreitet, 
welche  als  Dichtung  zwt-ci.'-n  den  beid'-n    I 'In  d- u  di\ nt. 

üernacli  werden  die  Bil/en  wieder  in  ihre  La-  r  geblacht  und  der 
Mi -toi  h<>pf  ne.iitir'. 


Der  Motor. 


V\3 


Die  Zündung  erfolgt  beim  zwei-  oder  viercylindrigen 
Panhard- Motor  stets  durch  Platinrohre,  welche  durch 
Brenner  glühend  erhalten  werden.  Diesen  wird  das  Benzin 
nicht  durch  einen  künstlichen,  sondern  nur  durch  den 
natürlichen  Druck  zugeführt,  der  sich  aus  dem  Unterschiede 
zwischen  dem  Niveau  des  Reservoirs  der  Brenner  und  dem- 
jenigen der  Brenner  selbst  ergibt.*) 

Die  in  verschiedenen,  übrigens  ganz  gleichgiltigen 
Formen  hergestellten  Lampen  bestehen  alle  aus  einem 
mehr  oder  minder  grossen  Behälter,  welcher  oben  durch 
eine  Verschlusskappe,  unten  durch  einen  Hahn  geschlossen 
ist.  In  der  Verschlusskappe  befindet  sich  eine  kleine  durch- 
gehende Oeffnung,  damit  die  Luft  in  Verhältniss  zum 
Benzinverbrauch  in  den  Behälter  treten  könne;  manches- 
mal ist  auch  auf  letzterem  ein  sehr  feines,  gekrümmtes 
Röhrchen  angebracht,  durch  welches  die  Luft  zutritt, 
ohne  dass  der  Regen  in  den  Behälter  gelangen  kann. 

Die  Füllung  der  Lampe  geschieht  entweder  direct 
mittelst  eines  Trichters,  oder  durch  eine  Abzweigung  vom 
grossen  Benzinreservoir.  Bei  den  älteren  Panhard-Auto- 
mobilen  ist  gewöhnlich  die  nachstehende  Einrichtung  vor- 
handen: in  dem  grossen  Reservoir  befindet  sich  ein  bis 
zum  Boden  gehendes  Rohr,  auf  dessen  oberem  Ende,  so- 
bald man  die  Lampe  füllen  will,  ein  Kautschukrohr  ange- 
setzt wird,  das  zum  Rohre  der  Lampe  führt.  Durch  ein 
zweites,  kleineres,  auf  einer  anderen  Oeffnung  des  grossen 
Reservoirs  angebrachtes  Kautschuk  röhr  bläst  man  nun 
solange  Luft  auf  die  Oberfläche  des  Benzins,  bis  dieses 
in  das  Hauptrohr  steigt  und  zur  Lampe  lliesst.  .Sobald  der 
Zufluss    einmal   begonnen  hat,   hört   man   auf  zu  blasen, 


Besonders  zu  empfehlen  ist  es,  dass  zwischen  den  Motorkopf  und  die 
Cylinder  keinerlei  Substanz,  wie  Papier  oder  Asbest  treten  darf.  Die  beiden 
Randtlächen  müssen  durch  einlaches  Aufliegen  hermetisch  miteinander  ver- 
bunden sein. 

Ucbrigens  wiederholen  wir,  dass  sich  die  Notwendigkeit  der  beschrie- 
benen Ausbesserung  nur  in  den  seltensten  füllen  ergibt. 
*>  Siehe  Band  I,  Seite  2118— :!07. 
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zwickt  jedoch  kräftig-  das  kleine  Rohr,  um  den  entstandenen 
Druck  im  Reservoir  zu  erhalten.  Wenn  man  aus  dem 
Hervorquellen  der  Flüssigkeit  aus  dem  früher  erwähnten 
gekrümmten  RÖhrchen  ersieht,  dass  die  Lampe  voll  ist, 
stellt  man  auch  das  Zwicken  ein  und  entfernt  die  Kaut- 
schukrohre. Um  das  Beschmutzen  des  Wagens  durch  die 
Flüssigkeit  zu  verhüten,  ist  es  rathsam,  ein  Tuch  unter 
die  Lampe  zu  breiten.  Bei  den  neueren  Modellen  der 
Panhard-Wagen  kommt  jedoch  dieses  wenig  appetitliche 
Saugsystem  nicht  mehr  in  Anwendung. 

Was  die  Brenner  betrifft,  so  enthält  jeder  derselben 
einen  aus  einer  Baumwollschnur  hergestellten,  mit  einem 
metallenen  Netze  umgebenen  Docht.  Gegen  den  Wind 
sind  dieselben  durch  durchlöcherte  Hauben  und  durch 
eine  Laterne  oder  Brennergehäuse  geschützt. 

Von  der  Laterne  existiren  zwei  Modelle.  Das  ältere, 
welches  wir  bei  dem  Motor  von  4  Pferdekräften  (Fig.  57) 
gesehen  haben,  besteht  aus  einer  rechteckigen  Blechbüchse 
mit  zwei  verticalen  Thüren,  die  durch  eine  Klinke  geschlossen 
sind.  Am  oberen  Theile  befindet  sich  das  Ansaugrohr  für  er- 
wärmte Luft.  Das  neue,  in  Fig.  103  sichtbare  Modell  der 
Brennerlaterne  ist  aus  einem  halbrunden  durchlöcherten  Ge- 
häuse gebildet,  das  oben  in  einein  Charnier  beweglich  ist  und 
unten  eingehakt  wird ;  bei  diesem  Modell  ist  das  Entstehen  eines 
Luftzuges  hinter  den  Brennern  viel  weniger  zu  befürchten. 

In  jeder  Laterne  sind  die  zwei  Bronner  durch  ein 
hohles  T-Stück  verbunden,  welches  ihnen  das  zu  ihrer 
Speisung  nöthige  Benzin  verthcilt.  Kin  Drosselstift  öffnet 
und  schliesst  durch  Zu-,  respeetive  Aufschrauben  die 
Circulation  der  Flüssigkeit. 

Angezündet  werden  die  Brenner  in  folgender  Art: 
Nachdem  man  den  Drosselstift  geschlossen,  das  heisst 
naeh  rechts  geschraubt  hat,  bis  man  Widerstand  findet, 
öffnet  man  den  Abgabshahn  der  Lampe  ungefähr  um  ein 
Viertel  ")  und  schraubt  hierauf  den  DrosseKtift  der  Brenner 

Um  tirii-  l'nulrelniti^.    w.  nn  statt  eines  lLih::t-s  aucli  an  <i«  r  Lampe 
i'il)   Dto>>clMift   Jli,.'rl>r.ulil  ist. 
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einen  Augenblick  auf,  schliesst  ihn  jedoch  sofort  wieder 
zu.  Diese  kurze  Oeffnung  war  aber  genügend,  dass  ein 
aus  jedem  Brenner  hervorspritzender  Benzinstrahl  wieder 
auf  dieselben  zurückfalle  und  sie  mit  Flüssigkeit  begiesse. 

Nun  wird  das  Benzin  entzündet  und  der  Drosselstift 
von  Zeit  zu  Zeit  geöffnet  und  rasch  wieder  geschlossen, 
damit  die  Flamme  nicht  ausgehe.  Sollte  diese  hingegen 
zu  heftig  werden  und  bis  zum  Gehäuse  des  Motors  steigen, 
so  müsste  der  Drosselstift  geschlossen  bleiben  und  nur 
in  längeren  Zeitabschnitten  ein  schwächerer  Benzinstrahl 
zugelassen  werden. 

Wenn  schliesslich  das  Benzin  selbst  bei  geöffnetem 
Drosselstift  nicht  mehr  hervorspritzt,  sondern  nur  allmählich 
zutritt  und  jeder  Brenner  ein  leises  Summen  hören  lässt, 
dann  ist  die  Entzündung  geregelt  und  dauernd  geworden. 
Von  nun  ab  genügt  es,  den  Drosselstift  der  Brenner  voll- 
kommen aufzuschrauben,  bis  auch  hier  ein  Widerstand 
fühlbar  wird.  Würde  der  Drosselstift  nur  zur  Hälfte  ge- 
öffnet, so  Hesse  er  das  Benzin  entweichen,  da  er  aus  zwei 
gegenüber  liegenden  Conussen  besteht,  von  welchen  der 
eine  den  Zutritt  des  Benzins  zu  den  Brennern  (geschlossener 
Drosselstift),  der  andere  den  Abfluss  der  Flüssigkeit  in 
der  Richtung  des  runden  Knopfes  versperrt  (geöffneter 
Drosselstift). 

Es  ist  stets  darauf  zu  achten,  dass  der  Abgabshahn 
oder  Drosselslift  der  Lampe  gerade  nur  so  weit  geöffnet 
werde,  um  eine  schwache  Benzinabgabe  zu  gestatten. 
Anfänger  öffnen  denselben  gewöhnlich  zu  stark,  wodurch 
dann  die  Brenner  viel  leichter  verlöschen. 

Durchschnittlich  fassen  die  Lampen  der  Brenner  unge- 
fähr zwei  Liter,  welche  Quantität  für  eine  Dauer  von  sechs 
Stunden  genügt. 

Bemerken  wollen  wir  noch  nebstbei,  dass,  wenn  die 
Lampe  am  Bockflügel  selbst  angebracht  und  nicht  weit 
von  den  Brennern  entfernt  ist,  es  sehr  unvorsichtig  wäre, 
sie  mit  neuem  Benzinvorrath  zu  versehen,  ohne  die  Brenner 
vorher  auszulöschen. 
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Die  Benzindämpfe 
fangen  selbst  auf  grössere 
Distanz  leicht  Feuer,  und 
es  wäre  wohl  ein  schlech- 
tes Mittel,  Zeit  zu  er- 
sparen, wenn  man  durch 
Unvorsichtigkeit  seinen 
Wagen  in  Brand  setzen 
würde. 


Fig.  A3. 

Schematische  Darstellung  der  Vergasung  bei 
einem  zweicylindrigen  Motor. 

Air  chaud  =  Zufuhrrohr  «Irr  warmen  Luft.  Air  froid  =^ 
Zufuhrrohr  der  kalten  Luft.  Aspiration  du  moteur  = 
Ansaugrohr  des  Motors.  Carburateur  =  Vergaser. 
Guicbet  ^  Schaltvorrichtung.  l'ointcau  =  I>rossr1- 
slift.  l'ri*e  supplementatre  —  Hilfsrohr  für  dir  Zu 
Führung  der  Luft.    Reservoir  d'essento  — 


Diese  Betrachtungen 
über  die  Laternen  und 
die  Brenner  führen  uns 
zunächst   zu  denjenigen 

Honrin-  ,  T  J  fc 

.   Virole      KohrrinK  für  den  Eintritt  kalter    über   dlC    V  ergaSUng. 

Der  bei  den  Panhard 
und  Levassor  verwendete  Phönix-Carburator  wurde  bereits 
im  I.  Bande  dieses  Werkes  ausführlich  besprochen,  und 
wissen  wir  daher  genau,  wie  derselbe  funetionirt. 

Die  Art  und  Weise,  in  welcher  die  Carburation  be- 
wirkt wird,  bleibt  bei  allen  Modellen  und  Motoren  ver- 
schiedener Leistungsfähigkeit  der  Panhard- Wagen  unver- 
änderlich dieselbe.  Die 
Aendcrungen  der  Details 
bestehen  nur  darin,  dass 
z.  B.  die  warme  Luft  bei 
Motoren,  deren  Brenner 
mit  Laternen  alten  Sy- 
stems ausgestattet  sind, 
oberhalb  der  letzteren 
zutritt,  während  sie  bei 
den  neuartigen  Laternen 
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gaser  vorhanden,  welche  jedoch  durch  einen  einzigen 
Schwimmer  regulirt  werden. 

Das  vom  Reservoir  kommende  Benzin  tritt  also,  wie 
wir  wissen,  bei  A  (I.  Band,  S.  290)  durch  ein  metallenes 
Netz  in  die  Kammer  M  und  steigt  hierauf  in  dem  Röhr- 
chen G  soweit  es  der  den  Benzinzutritt  bei  B  regelnde 
Schwimmer  gestattet. 

Sobald  der  Motor  ansaugt,  tritt  bei  .S"  atmosphärische 
Luft  ein,  während  aus  dem  Rührchen  G  ein  Sprüh- 
regen von  Benzin  gegen  den  Champignon  //  geschleudert 
und  dadurch  zerstäubt  wird.  Das  aus  der  Mischung  dieser 
beiden  Elemente  gewonnene  explosive  Gemenge  wird 
hierauf  durch  das  Rohr  J  vom  Motor  angesaugt. 

Je  nach  der  Saison  kann  für  die  Vergasung  warme 
oder  kalte  atmosphärische  Luft  nöthig  sein.  Im  ersteren 
Falle  schliessen  wir  den  auf  dem  Zuführungsrohre  ge- 
legenen Ring,  wonach  nur  mehr  die  durch  ihren  Durch- 
zug oberhalb  der  Brenner  gut  erwärmte  Luft  in  den 
Carburator  gelangt.  Soll  hingegen  nur  kalte  Luft  ein- 
treten, so  muss  die  Drosselklappe  A*  geschlossen  und  der 
Rohrring  geöffnet  werden.  Es  kommt  jedoch  auch  häufig 
vor,  dass  die  Vergasung  erst  bei  einer  gleichzeitigen, 
allmählich  gesteigerten  Oeffnung  beider  Verschlüsse  eintritt. 

Zur  vollständigen  Sicherung  einer  guten  Vergasung 
ist  an  dem  Verschlusse  des  Carburators,  welcher  den 
Champignon  für  die  Zerstäubung  des  Benzins  trägt,  eine 
kleine  mit  einem  Schalter  versehene  Oeffnung  angebracht, 
welche  dem  explosiven  Gemenge  vor  seinem  Eintritte  in 
das  Ansaugrohr  des  Motors  eine  neue  Dosis  frischer  Luft 
zufuhren  kann.  In  vielen  Fällen  wird  aber  auch  an  Stelle 
des  geschlossen  bleibenden  Schalters  ein  am  Bockflügel 
des  Wagens  angebrachter  Mahn  benutzt,  mittelst  dessen 
der  Wagenführer  die  mangelhafte  Vergasung  berichtigen 
kann,  ohne  dabei  seinen  Platz  zu  verlassen. 

Bei  viereylindrigen  Motoren  ist  dieselbe,  jedoch  in 
einzelnen  Partien  doppelte  Einrichtung  vorhanden.  Da 
aber  in  diesem  Falle  die  Brenner  stets  in  Laternen  neueren 
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Systems  verschlossen  sind,  so  wurde  das  am  oberen  Theile 
der  alten  Laternen  befindliche  Vorwärmungsrohr  weg- 
gelassen, und  die  Zufuhr  der  erwärmten  Luft  erfolgt  jetzt 
durch  die  Oeffnung  der  nunmehr  in  die  Nachbarschaft 
der  Cylinder  verlegten  Rohrringe,  durch  welche  früher 
die  kalte  Luft  in  den  Carburator  gelangte.  Die  letztere 
wird  jetzt  von  den  Schaltern  am  Carburator  und  den 
Hilfsrohren  (deren  am  Bockflügel  befindliche  Hähne  be- 
sonders bei  zwölfpferdigen  Motoren  ebenfalls  durch  Schalter 
ersetzt  sind,  siehe  F'ig.  102)  in  den  Vergaser  geleitet. 

Die  Regulirung  der  Carburation  ist  bei  den  Panhard- 
Wagcn  immer  eine  sehr  einfache.  Sobald  man  einmal  den 
richtigen  Punkt  gefunden  hat,  kommt  eine  Aenderung  nur 
selten  vor.  Höchstens,  dass  es  hie  und  da  nöthig  wird, 
den  Rohrring  um  ein  Haar  zu  verschieben,  um  ihn  jedoch 
in  den  meisten  Fällen  sofort  wieder  auf  seinen  früheren 
Platz  zurückzubringen. 


III.  Der  Regulator. 

Sowie  der  ganze  Mechanismus  des  Panhard-Wagens, 
zeichnet  sich  auch  der  höchst  wirksame  und  dabei  ganz 
und  gar  nicht  complicirte  Regulator  durch  charakteristische 
Einfachheit  aus. 

Zum  leichteren  Verständnisse  der  Thätigkeit  und  Wir- 
kung des  Regulators,  in  Folge  derer  die  Auspuffventile 
geschlossen  bleiben,  wollen  wir  zuerst  untersuchen,  in 
welcher  Weise  ihre  Oeffnung  bewerkstelligt  wird. 

Das  Zahnrad  für  die  Reducirung  der  Tourenanzahl 
des  Motors  auf  die  Hälfte  (1  )emultiplicati< mszahnrad)  ist 
am  Knde  einer  Welle  verkeilt,  auf  welcher  ebenso  viele 
Nocken  angebracht  sind,  als  der  Motor  Cylinder  zählt.  Die 
Stellungen  dieser  Necken  sind  verschieden,  so  dass  jede 
derselben  ihr  respectives  Ausputfventil  nur  in  einem  genau 
bestimmten  Momente  öitnen  kann. 

AVenn  wir  eine  der  Nocken.  < '  (h 'ig,  fi.Vi.  im  Momente 
ihrer  Thätigkeit  betrachten,  so  seh.-n  w  ir,  da«-s  ihr  liuekel 
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einen  Stössel  V  verrückt,  auf  dessen  Rand  der  messer- 
förmige  Theil  der  Steuerungsstange  a  s  aufliegt;  da  die 
Ventilstange  selbst  die  Fortsetzung  der  Stange  a  S  bildet, 
wird,  sobald  die  Nocke  den  Stössel  und  dieser  die  Stange  aS 
hebt,  das  Auspuffventil  geöffnet. 

Bringen  wir  nun  zwischen  der  Steuerungsstange  a  s 
und  der  Ventilstange  ein  aus  einer  kleinen  Auskehlung 
der  ersteren  bestehendes  Gelenk  an  und  verbinden  wir  die 
beiden  Stangen  durch  die  kleine  Spiralfeder  s.  Hierauf 
befestigen  wir  die  Steuerungs- 
stange bei  a  in  einem  Gelenke 
mit  der  Hebelvorrichtung 
ab  S  m,  deren  fixer  Punkt  $' 
bleibt. 

Wenn  wir  nun  den  ham- 
merförmigen  Hebelarm  ///  in 
der  durch  den  Pfeil  ange- 
zeigten Richtung  schieben,  so 
verbleibt  der  Punkt  a  nicht 
mehr  in  der  Verlängerung  der 
Ventilstange,  und  da  folglicher- 
weise  das  Messer  den  Rand 
des  Stössels  V  verlassen  hat, 
kann  dieser,  selbst  wenn  er 
weiter  von  der  Nocke  gehoben 
wird,  das  Auspuffventil  nicht 
mehr  öffnen.  Sobald  die  Ein- 
wirkung auf  den  Hammer  m  aufhört,  bringt  die  Spiralfeder  c 
wieder  alle  Theile  auf  ihren  früheren  Platz. 

Es  handelt  sich  also  darum,  die  Verschiebung  des 
Hammers  m  im  geeigneten  Momente  durch  die  Einwirkung 
der  Centrifugalpendel  (Oliven)  des  Regulators  hervorzu- 
bringen. % 

*  * 

Wie  wir  wissen,  trägt  das  Dcmultiplicationszahnrad 
zwei  untereinander  durch  Spiralfedern  verbundene  Oliven, 
welche  sich  in  Folge  der  mehr  oder  minder  grossen  Centri- 


Fij».  G5. 


.V  AuspufTvcntil.  j-  Spiralfeder,  welche  die 
Ventil-  und  die  Steuerungsstangen  verbindet. 
ii  Gelenk  des  kleinen  Hebelarmes.  t>  kleiner 
Hebelarm  zur  Verschiebung  des  roesserfor- 
mifeen  Theiles  der  Stcuerungsstatigc.  c  Spiral- 
feder, welche  die  RüYkbewegung  dieses 
Theile*  bewirkt.  / '  Stössel  (genau  bezeich- 
net: mit  Laufrollen  versehener  Anhubhebel 
der  Steucrslangen.  Die  Laufrolle  ist  der 
Deutlichkeit  halber  weggelassen}.  S'  fester 
(ielenkspunkt  des  von  «lern  Hammer  tu  gc- 
steuerten  Hebelarmes.  ("  eine  der  auf  der 
Nockenwelle  befindlichen  Nocken. 
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fugalkraft  voneinander  entfernen  oder  einander  nähern 
(Fig\G7).  Ausserdem  befindet  sich  auf  derNockenwelle  zwischen 
den  beiden  Oliven  eine  runde  Knagge,  welche  frei  auf 
der  Welle  hin-  und  hergleiten  kann.  Zwei  parallele  Hebel- 
arme B  (von  welchen  nur  einer  sichtbar  ist)  verbinden  die 
Knagge  mit  den  Oliven  in  der  Weise,  dass  die  Knagge 
umso  weiter  auf  der  Nockenwelle  verschoben  wird,  je  mehr 
sich  die  Oliven  voneinander  entfernen,  d.  h.  je  grösser 
die  Tourenanzahl  des  Motors  wird. 

Nun  ist  die  Knagge  //  (siehe  Fig.  66)  mit  zwei  eine 

Art  von  Rampe  bildenden 
Spiralen  von  verschiedenen 
Durchmessern  1  und  2  ver- 
sehen (Fig.  66,  Zeichnung  III). 
Wenn  wir  den  kleinen  Ham- 
mer ///  mit  der  Knagge  in  Con- 
tact  bringen,  wird  derselbe, 
solange  die  Oliven  nicht  auf 
die  Knagge  einwirken,  in  der 
Stellung  o  verbleiben.  Ent- 
fernen sich  die  Oliven  ein 
wenig  voneinander,  so  schieben 
sie  die  Knagge  unter  den 
Hammer  ///,  und  dieser  ist  ge- 
¥ig-  CG'  zwungen,  auf  die  erste  Spirale  1 

Dieselben  Buchstaben  wie  in  t'ifj.  (55.  .  x-      1   j  i  j 

zu  steigen.  Nachdem  aber  der 

//  mit  Spiralen  versehene  Kna^e,  welche 

Jen  Hammer  m  in  die  verschiedenen   Stel-    Punkt   S '    Unbeweglich  bleibt, 
lurigen  /,  2  und  8  vcr»eUt.  . 

muss  also  der  messerformige 
Theil  der  Steuerungsstange  sofort  den  Rand  des  Anhub- 
hebels  /'  (Fig.  6f>)  verlassen  und  die  Stellung  a'  (siehe 
Fig.  66,  I)  annehmen. 

Wenn  die  Entfernung  der  <  »liven  zunimmt,  so  erreicht 
der  Hammer  ///  die  Spirale  2,  und  das  Messer  gelangt  in 
die  hier  nicht  angegebene  Stellung  a" . 

Es  erübrigt  uns  noch,  einige  Unklarheiten  der  vor- 
hergehenden Beschreibung  verständlich  zu  machen  und  zu 
erklären,  weshalb  der  Hannm-r  tu,  der  ja  bereits  in  der 
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Stellung-  1  das  Aussetzen  der  Auspuffventile  bewirkt  hat, 
noch  eine  zweite,  höhere  Spirale  erreichen  kann. 

Der  Grund  hiefür  ist  folgender:  ob  nun  der  Motor 
2  oder  4  Auspuffventile  besitzt,  werden  diese  immer  nur 
durch  den  Hammer  m  gesteuert.  Eine  einzige  Verschiebung 
desselben  bringt  also  die  Entfernung  sämmtlicher  Messer 
von  ihren  Unterlagen  und  die  Unterbrechung  der 
Functionen   aller  Auspuff- 


ventile  mit  sich.  Da  wir  aber 
eine  allmähliche  Vermin- 
derung der  Tourenanzahl 
des  Motors  benöthigen,  wäre 
dies  zu  viel  des  Guten  auf 
einmal.  Bei  einem  zwei- 
cylindrigen  Motor  genügt 
es,  anfänglich  bloss  ein 
Messer  und  nur,  wenn  der 
Motor  hierauf  seine  Touren- 
anzahl nicht  vermindert, 
auch  das  zweite  aus  seiner 
normalen  Stellung  zu  brin- 
gen. Die  Messer  der  vier- 
cylindrigen  Motoren  können 
nach  demselben  Princip,  je- 
doch paarweise  verschoben 
werden. 

Um  nun  diesen  Zweck 


Fig.  67. 

Demultiplicationsialinrad  der  Nockenwelle, 
welches  die  Oliven  des  Regulators  trägt. 


.1,1  Ccntrifugalpcndel  .Oliven).  />'  Hebel,  welcher 
die  mit  Spiralen  versehene  Knagge  nach  vorwärts 
il»ei  vielen  Modellen  nach  rürkwärts)  schiebt. 
<  Demulliplic.ilionszahnrad.  //  mit  Spiralen  ver- 
sehene Knagge,    m  kleiner  Hammer.    O  Diirrh- 

ill  einfachster  Weise  ZU  er-         der  Nockenwelle  durch  dir  Knagge.  ^Spiral- 
feder der  Oliven  (die  »weite  Feder  ist  entfernt). 

reichen,  richten  wir  es  so 

ein,  dass  dem  Gelenkspunkte  b,  welcher  die  Verbindung 
des  kleinen,  das  eine  Messer  verschiebenden  Armes  mit 
dem  Hebelarme  b  S*  bildet,  an  der  Verbindungsstelle 
keinerlei  Spielraum  bleibt,  so  dass  also  das  Messer  schon 
bei  der  Verschiebung  des  Hammers  ///  auf  die  Spirale  1 
aus  seiner  normalen  Lage  gebracht  wird  (siehe  Fig.  6&  I). 
Dem  Gelenkspunkte  b  des  kleinen  Hebelarmes  des  zweiten 
Messers  lassen  wir  hingegen  an  der  Verbindungsstelle  mit 
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b  S*  einen  genügenden  Spielraum  (in  der  Zeichnung  II 
absichtlich  übertrieben),  in  Folge  dessen  der  Hammer  ;// 
erst  durch  seinen  Uebergang  auf  die  Spirale  2  sein  Messer 
verschieben  kann  und  beide  Auspuffventile  geschlossen 
bleiben. 

Bei  einem  viereylindrigen  Motor  bewerkstelligen  wir 
die  Regulirung  in  der  Weise,  dass  wir  nur  den  Gelenken 


Fig.  r.H. 

Vollständige  schematischc  Darstellung  der  Re^ulirvorrichtung  eines  vier- 
eylindrigen Panhard-  und  I.cvassor-Motors. 


.1.1  Oliven  des  Regulators,  d'.i'.i'rt*  Gelenke  der  HebestatiRen  iStourrun^s-it.ingerO 
der  Auspiiilvuiitile.  <  I )<-imi1n|>li<  .itton-./.alnn ad.  //  mit  Spiralen  versehene  Knagge. 
J  A  /ni;->t,iiiKO  für  dt«'  Kiliidmne,  und  VcrnntidiTiing  der  !  •  iure nan/ahl  d«*»  Motors. 
M  .\  Ol'  kleine  Hebelarme.  //;  H  i:ii::bt.  ri  Siiti.Jtedern,  welche  d;e  doppelten  Hebel- 
arme auf  ihre  norn-aien  l''üf /e  rutue  fcfiiliteii.  V  .'  tili'.  •U  ni  Hammer  m  {>••'■  verbundene 
A«  Iim4,  auf  ui'tlxr  die  di>|i'<.-l*<'ii  I  Iii«  1 . .  r  tu  an,;i  lita<  lit  sind.  /// ////C  Nocken 
für  das  Ovtfnen  der  Au>;i  ;,-Yfi: ';);■ .  w«,lche  ;il>vvi-cli>r)iul  die  mit  Laufrollen  ver- 
sehenen Aidr..t.li.'l«-1  i'-'  '"-  i  '  »'«  in  di«-  Hülm  beben. 

der  Mcssit  der  äusseren  Cylinder  einen  Spielraum  ge- 
währen. Iiiedurch  werden  die  Auspuffventile  der  mittleren 
Cylinder  vor  denjenigen  der  äusseren  durch  den  Regulator 
zum  Aussetzen  ihrer  Functionen  gebracht. 

An  diesem  schematisch  beschriebenen  Rcgulirungs- 
apparate  kommen  manchmal  verschiedene  Aenderungen 
vor.  St.»  wird  /.  Ii.  die  Knagge  //  bei  den  meisten  Panhard- 
M^dellen  in  einem  unserer  Ilesehreibung  entgegengesetzten 
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Sinne  verschoben.  Die  Oliven  ziehen  dieselbe  an,  anstatt 
sie  zurückzustossen.  Das  Princip  bleibt  jedoch  immer  das 
gleiche. 

Andererseits  können  wir  auch  die  normale  Touren- 
anzahl des  Motors  mit  Leichtigkeit  vermindern  oder  er- 
höhen. Bei  den  neuen  Panhard -Wagen  besteht  die  hiezu 
dienende  Vorrichtung  aus  einer  einzigen,  selbstverständ- 
licherweise mit  Spiralfedern  versehenen  Zugstange  J K 
(Fig.  68),  welche  eine  auf  der  Nockenwelle  rittlings  ange- 
brachte, die  Spiralenknagge  ziehende  Gabel  steuert. 

Nach  vorne  geschoben,  erleichtert  diese  Gabel  die 
Entfernung  der  Oliven  voneinander,  deren  Wirkung  sich 
daher  häufiger  fühlbar  macht;  wird  hingegen  die  Gabel  nach 
rückwärts  gezogen,  so  erfordert  das  Auseinandergehen  der 
Oliven  eine  erhöhte  Centrifugalkraft  und  der  Motor  kann 
seine  Tourenanzahl  vergrössern.  WTenn  jedoch,  wie  dies 
meistens  vorkommt,  der  Regulator  derartig  angeordnet 
ist,  dass  die  Knagge  von  den  Oliven  gezogen,  anstatt 
geschoben  wird,  so  muss  auch  die  Wirkung  der  Gabel 
nothwendigerweise  eine  umgekehrte  sein. 


IV.  Die  Wassercirculation. 

Um  mit  der  Besprechung  des  Motors  gänzlich  fertig 
zu  sein,  wollen  wir,  bevor  wir  uns  an  das  Studium  der 
Kraftübertragung  machen,  die  für  den  Gang  des  Motors 
so  wichtige  Frage  der  Kühlung  erledigen. 

Die  Panhard-Motoren  werden  stets  durch  eine  mittelst 
einer  Pumpe  bewirkte  Wassercirculation  gekühlt.  Früher 
wurde  hiezu  eine  doppeltwirkende  Pumpe  verwendet, 
während  man  gegenwärtig  nur  von  der  Centrifugalpumpe 
Gebrauch  macht,  die  links  vom  Schwungrade  gelegen  ist 
und  von  diesem  durch  Friction  mitgezogen  wird. 

Unsere  schematischen  Darstellungen  der  verschiedenen 
Anordnungen  der  Wassercirculation,  wie  sie  bei  den  mannig- 
fachen Typen   der  Panhard- Wagen   üblich   sind,  werden 
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unseren  Lesern  zum  besseren  Verständnisse  dienlicher  sein 
als  der  Text,  und  verweisen  wir  daher  auf  dieselben. 

Man  kann  sich  durch  aufmerksames  Betrachten  dieser 
Darstellungen  ein  deutliches  Bild  der  Einrichtungen  bei 
zwei-  und  viereylindrigen  Motoren  mit  verschieden  ange- 
brachten Radiatoren  machen. 

Eine  feststehende  Regel  ist  es,  dass  das  aus  dem 
stets  höher  gelegenen  Reservoir  kommende  Wasser  durch 

einen  Dreiweghahn 
geht,  bevor  es  zur 
Pumpe  gelangt.  Diese 
befördert  das  Wasser 
zum  Motor,  in  welchen 
es  unten  eintritt,  um 
oben  wieder  auszu- 
treten und  zum  Reser- 
voir zurückzukehren; 
der  in  letzterem  etwa 
entstehende  Dampf 
kann  durch  ein  Rohr, 
das  unterhalb  des  rück- 
wärtigen Theiles  des 
Wagens  mündet,  ent- 
weichen. In  allen  Fäl- 
len, wo  die  Anordnung 
der  Wassercirculation 
einen  oder  zwei  Radia- 


le. 6ü. 

Die  Centrifu^nlpumpe  Panhard  und  Levassor. 

fi  Entleerunnsverschlu»*  mit  Kette.  M  Austritt  de* 
Wasser».  .\  Kintritt  des  Wa*serv  I)  <  >  Support  der  Pumpe 
t'rinr  Spiralfeder  bewirkt  ilurrh  ihren  Constanten  Dm.  k 
auf  das  nächst  dem  Kai)»-  /'der  Pumpt"  i;ele(rene  Auge  <> 
da»  Andrücken  dieses  Kalles  an  das  Si  Imuntrrad  des 
Motors).  A' Spiralfeder  zum  Andiücken  der  Wergcinlage, 
welche  durch  einen  am  Support  der  l'umpe  angebrachten 
Ansatz  aufgehalten  wird.  .S  Schraubenmutter  zur  Befesti- 
>;uii>;  iler  l'umpe  auf  ihrem  Support.  —  bei  den  neuen 
Pumpen  der  I'af.haril-Motiiren  M erden  keine  Wim ncinhujen  _  ..... 
nn  lir  verwendet.  Oer  zvautschuküher/u£  des  K.ide»  ist  toren  mit  sich  bnnert, 
durch  eine  doppelte  Lederscheibe  ersetzt.  ,         ,.         ,  , 

sind  dieselben  aus- 
nahmslos zwischen  dem  Motor  und  dem  Reservoir  ange- 
bracht. Abgesehen  davon,  können  diese  Kühlrohre  entweder 
vorne,  oder  unterhalb,  ja  sogar  oberhalb  des  Wagens  ge- 
legen sein,  ohne  dass  hiedurch  an  dem  ganzen  System  etwas 
geändert  würde. 

Wir  bemerken,  dass  die  Centrifugalpumpe,  deren 
Achse  gewöhnlieh  zu  Verlegungen  hinneigt,  beim  Panhard- 
Wagen  immer  auf  einer  sehr  langen   Welle  angebracht 


Die  Wassercirculation. 
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ist,  deren  verhältnissmässig  bedeutende  Tragfläche  jede 
Verdrehung-  unmöglich  macht. 


Schematischc  Darstellung  der  verschiedenen  Stellungen  des  Dreiweghahnes. 

M  Circulation*rühtun(T  «um  Motor.    A'  Cireulationsrichtunff  zum  Reservoir.    E  Ent- 
Wrung.      Stellungen  des  Hahnes:    /  normale  Circulation,    S  gänxlierhe  Entleerung. 
.9  Entleerung  des  auf  der  Seite  de»  Motor*  betindli.  hen  Wassers.   4  Entleerung  de» 
auf  der  Seite  des  Reservoir 


In  Folge  dessen  ist  das  Rad  der  Pumpe,  welches 
das  Mitziehen  derselben  bewirkt,  und  das  aus  einem 
Kautschukringe  oder,  nach  modernstem  System,  aus  einem 
zweikantigen  Leder  besteht,  immer  von  dem  eigentlichen 
Körper  der  Pumpe  etwas  entfernt.  Uebrigens  ist  der  Zu- 
tritt zu  allen  diesen 
wichtigen  Theilen  ein 
sehr  leichter. 

Der  Dreiweghahn 
ist  näher  dem  Reser- 
voir gelegen.  Gewöhn- 
lich finden  wir  ihn  un- 
weit des  linken  Trieb- 
rades des  Wagens. 
Oeffnen  und  schliessen 
kann  man  denselben 
mit  der  Han 
mittelst  eines 


V>K.  71. 

oder  Wassercirculation  eines  »weicylindrigen  Motors 
Fran-  ohne  Radiator. 


ZOSeil.       Trotz     seiner    Entonnoir  =  Trichter.    Pompe  =:  l'urapp.    Reservoir  = 

Wasserbehälter.     Rohinet   .'i   S  voies  T>ri-iv.i>i;h.ihii. 
Unbestreitbaren    XütZ-    Sortie  de  vapeur      AUlassrohr  des  Dampfe»,  der  sich 

allenfalls  im  Wasserbehälter  ttchndrt. 

lichkeit  kommt  es  je- 
doch nicht  häufig  vor,  dass  man  an  der  Stellung  des  Drei- 
weghahnes Veränderungen  vorzunehmen  hat. 


Da»  Automobil.  II. 


10 
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Hr.  TJ. 

Wassercireulation   eines  viercylindrigen  Motors 
mit  vorne  ecleiicncm  Radiator. 


Ein  an  seiner  vorderen  Fläche  befindlicher,  deutlich 
sichtbarer  Pfeil  zeigt  die  Abflussrichtung  des  Wassers  an. 
Der  Gebrauch  des  Dreiweghahnes  ist  ein  vierfacher 

(Fig.  70).  In  seiner  nor- 
malen Stellung  1  lässt 
er  den  Kreislauf  des 
Wassers  unbehindert. 
In  der  Stellung  2  be- 
wirkt er  die  Entleerung 
des  ganzen  Wassers, 
das  im  Reservoir,  in 
der  Röhrenleitung,  im 
Motor  und  im  Radiator 
enthalten  ist.  Diese 
Stellung    nimmt  der 

(Dirsclhfn  dputsch^n  Hctrichminücn  wie  in  <W  vorher-    Drciwet^hallll  iedodl 
Kchcndcn  Fi^ur.)  Kndiateur  =  Radiator.  (Kiihlrohr.)  /»  .  J 

nur  selten  ein,  da  es 
selbst  im  Winter  nicht  häufig  nöthig  wird,  das  Wasser 
gänzlich  auslaufen  zu  lassen. 

Hingegen  kommt  es,  wenn  auch  glücklicherweise  nicht 

oft,  vor,  dass  das 
Wasser  während  der 
Fahrt  an  irgend  einer 
schadhaft  gewordenen 
Stelle  entweicht  und 
dass  man  halten  muss, 
um  die  Undichtung 
auszubessern.  Das  er- 
ste, was  zu  geschehen 
hat.  ist  natürlicher- 
weise die  Entleerung 
des  Wassers.  -10,  man- 
chesmal s  .gnr  70  Eiter 
Walser!  Will  es  unser 
Pech,  dass  uns  ein  solelier  TutaH  in  einer  (iegem.1  trifft, 
wo  weit  und  breit  nichts  zu  sehen  ist.  als  die  Eand- 
strasse  und  trockene    |-V]der,  <iann   hh-ilxm   wir  trotz  des 


l  ic  T:i. 

\Vas>ercircul.iti<in    eines  vieievlin-i' 
mit  nukwarts  ^<  U-^i  ncui  K. 

1  >.i-V.'ll.iMl  <!'•'.;!  -rlirri   Hr  ■      i ,  ,};!|i::i^'<'li  H. 


-cn  .Motors 
!i..tor. 

i:i  l"<-.  71 
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Fig.  ™. 

Wassercirculation  eines  vicrcylindrinen  Motors 

mit  doppeltem  Radiator. 

{Dieselben  deutschen  Bezeichnungen  wie  in  Fig.  71) 
Radiaicur  i>rincip:il  —  H.uiptradialor. 
lVtit  Radiateur  =  kleiner  Radiator. 


wieder  gutgemachten  Schadens  doch  wegen  Wassermangels 
sitzen. 

Es  war  daher  eine  weise  Vorsicht  des  Constructeurs, 
an  der  Röhrenle*itung 
einen  Hahn  anzubrin- 
gen, der  es  dem  Fahrer 
ermöglicht,  nur  so  viel 
Wasser,  als  unbedingt 
nöthig  ist,  ausfliessen 
zu  lassen  und  je  nach 
der  Lage  der  aus- 
zubessernden Stelle 
bloss  die  auf  der  Seite 
des  Motors  gelegene 
Partie  der  Rohrleitung 
(Stellung  3  des  Hah- 
nes), oder  diejenige, 
welche  sich  auf  der 
Seite  des  Reservoirs  befindet  (Stellung  4  des  Hahnes),  zu 
entleeren. 

Für  die  Besitzer  von  Automobilen,  bei  welchen  nicht 

nur  der  Radiator,  sondern 
auch    das    Reservoir  am 
i    Wagendache  angebracht  ist, 
|   hat  der  Dreiweghahn  auch 
!   noch  den  Vortheil,  das  An- 
\   füllen  des  Wasserreservoirs, 
/   das  sonst  nur  mit  Hilfe  von 
==a_j£M\    Kimern  und  einer  Leiter  gc- 
Jgpiä^   schellen  könnte,  durch  den 
Motor  besorgen  lassen  zu 
Fi*.  7.v  können.  Wenn  man  nämlich 

Wasscrcircolation  eines  viercylindripen     mittelst    eines  Kautsehuk- 
Motors  mit  dem  Radiator  auf  dem  Dache,    roh  res  eine  Verbindung  ZW  i" 
lOieseiben  deutschet,  n.  /.i.  im  m^  n  wie  in     sehen  dem  unleren  Theile 

des     Hahn,.,     un,l  ,in,r 
Cisterne  oder  irgend  einem  Wasserbehälter  herstellt  und 


lo- 
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den  Motor  in  Thätigkeit  setzt,  so  wird  derselbe,  sobald 
einmal  die  Pumpe  ihre  Arbeit  begonnen  hat  und  der  Drei- 
weghahn sich  in  der  Stellung  o  befindet,  das  zu  seiner 
Kühlung  nöthige  Wasser  selbst  in  das  Reservoir  des 
Wagens  befördern.  „ 

*  * 

Die  Füllung  der  Wassercirculation  und  des  Reser- 
voirs erfolgt  normalmässig  durch  eine  am  Vordertheile  des 
Rahmens  sichtbare,  mit  einem  Ebonitdeckel  verschlossene 
Oeffnung.  Schneller  zum  Ziele  führt  jedoch  eine  am  Reser- 
voir selbst  angebrachte  Füllöffnung  oder  die  soeben  be- 
schriebene Wasseraufnahme  mittelst  des  Motors  und  Drei- 
weghahnes. 

Die  Geräumigkeit  der  Wasserbehälter  ist  eine  sehr 
verschiedene.  Gewöhnlich  versieht  man  einen  Wagen  ohne 
Radiator  mit  70  Litern  Wasser,  zu  welchen  alle  zwei  Stunden 
ungefähr  2  Liter  neu  hinzukommen  müssen;  ein  mit 
einem  Radiator  ausgestatteter  Wagen  benöthigt  hingegen 
nur  40  Liter,  von  welchen  kaum  mehr  als  2  Liter  per 
Tag  verbraucht  werden. 


V.  Die  Kraftübertragung. 

Wie  wir  bereits  wissen,  sind  die  Transmissionsorgane 
des  Panhard -Wagens  in  einem  Gehäuse  (Carter)  zu  einem 
Ganzen  vereinigt,  welches  wir  nach  Abnahme  von  vier 
Bolzen  und  Freimachung  der  verschiedenen  Steuerungs- 
hebel aus  dem  Rahmen  heben  können  (Fig.  77). 

In  unserer  Abbildung  sehen  wir  die  zu  den  verschie- 
denen Functionen  der  Transmission  gehörigen  Theile  sozu- 
sagen in  einem  Stücke  der  ganzen  Masse:  die  Hin-  und 
Ausschaltung  sind  durch  den  Conus  / die  Gabel  AT  und 
die  Hebelarme  TR  repräsentirt ;  die  Veränderungen  der 
Geschwindigkeit  durch  die  Steuerung  /;  der  kurze  Hebel  L 
dient  zum  Wechsel  der  Fahrtrichtung  und  die  Trommel 
P  zum  Bremsen. 
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Am  Deckel  des  Gehäuses  sind  entweder  eine  grosse, 
durch  eine  Platte  verschlossene  Oeffnung,  oder  zwei  kleinere 
Oeffnungen  angebracht,  durch  welche  man  die  inneren 
Organe  untersuchen  und  schmieren  kann.  Der  untere  Theil 
des  Carters  ist  mit  einer  Entleerungsöffnung  versehen. 

Wenn  wir  den  Deckel  wegnehmen  und  den  Apparat 
in  eine  geneigte  Stellung  versetzen  (Fig.  78),  erblicken 
wir  deutlich  die  zwei  verschiedenen  Abtheilungen  des- 
selben ;  die  erste,  längere,  enthält  das  Zahnradgetriebe  zur 


Hf.  77. 

Das  Gehäuse,  welches  die  Organe  für  die  Veränderungen  der  Geschwin- 
digkeit und  der  Fahrtrichtung  enthält. 


t  Platte,  an  welcher  der  Heitel  /.  Itefe>tigt  Ut  />  Klauenkuppclung  der  Tbeile  der 
Nelienuelle  /  Steuerunjf'st.iiiKe  der  (i.iln-1,  welche  die  Veränderungen  iler  (ie- 
m-|i  windigkeit  Itewirkt.  I.  Heitel  für  die  Veränderung  der  Fahrtrichtung.  S  Aus- 
KkaltBBgfgabel.  P  llremstminmel.  /  lvntl<-<rung -.huhn.  A*  Heitel  zur  Ausschaltung 
mittelst  des  Vatagans  (siehe  Vif,  88).     /   Heitel  für  «Ii*-  Ausschaltung  mittelst  der 

l'edale.    I'  BIlMehallungsconus. 

Veränderung  der  Geschwindigkeit,  die  zweite  dasjenige 
für  den  Fahrtrichtungswechsel. 

In  der  ersten  Abtheilung  befinden  sich  ferner  zwei 
Wellen,  von  welchen  die  untere  das  Schwungrad  trägt. 
Jene  Partie  dieser  Welle,  die  im  Carter  steckt,  ist  vier- 
eckig, damit  die  vier  auf  der  Welle  durch  eine  Gabel 
Verschiebbaren  Zahnräder  von  der  Welle  mitgezogen 
werden.  Auf  der  oberen,  runden  Wi  ll. •  sind  die  vier  Zahn- 
rüder  FGIIi  sowie  das  Kegelzahnrad  J  verkeilt.  Die 
Bewegung  des  Schwungrades,  somit  die  des  Motors,  wird 
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also  auf  das  Kegelzahnrad  J  mit  einer  Geschwindigkeit 
übertragen,  welche  von  den  Durchmessern  der  oberen  und 
unteren,  gerade  im  Eingriffe  befindlichen  zwei  Zahnräder 
abhängt. 

Es  stehen  uns  somit  vier  Geschwindigkeiten  zur  Ver- 
fügung.*) 


l  »8. 

Das  Gehäuse  der  Organe  für  die  Veränderung  der  Geschwindigkeiten 
und  der  Fahrtrichtung  (der  Deckel  ist  weggenommen». 


Diescltien  lliichst.ilwn  wir  vorhergehend.  H  Oelrinne.  FC///  (weisse  Huchstabeill 
.nif  il«-r  pbereil  W  Blle  fiBSt  verkeilte  Zahnräder  /  l«chwar/l  Steuerungsstanjje  .1er 
Gabel  für  ilie  Veränderungen  <ler  Geschwindigkeit.  7  Winkel-  oder  Ki'^elz.ilmt .id. 
M  untere  Welle.  .\'  Au*»ch*ltmiglgabel .  .S'  /  WinkelzahnrUder  für  die  Veränderung 

der  Fahrtrichtmga 


*)  Bei  einer  regelmässigen.  700  betragenden  Tourenanzahl  des  Motors 
sind  die  Geschwindigkeiten  der  vierpferdigen  l'anhard- Wagen  durchschnittlich 
Ii,  H'/t'  25  Kilometer  per  Stunde;  der  sechspferdigen  Wagen  71;«»  15, 

21  und  '.Y2  Kilometer;  der  achtpferdigen  Wagen  '.)',,,  IS,  00  und  10  Kilo 
meter;  der  zwölfpferdigen  Wagen  11,  21,  5*4  und  4*i  Kilometer.  Durch  die 
hiezu  bestimmte  Vorrichtung  (accelerateur)  können  die  Durchschnittsgeschwin- 
digkeiten um  mehr  als  die  Hälfte  erhöht  werden.  Ebenso  ermöglicht  die  Ver- 
änderung der  Dimensionen  der  Kettenzahnräder  noch  eine  weitere  Erhöhung 
der  Geschwindigkeit. 
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Ucber  die  obere  Welle,  die  eine  ganz  passive  Rolle 
spielt,  ist  weiter  nichts  zu  bemerken,  als  dass  sie  solid  und 
mit  gut  gearbeiteten  Zahnrädern  versehen  sein  muss. 


Grosseres  Interesse  bietet  die  in  Fig.  79  im  schema- 
tischen Längsschnitte  dargestellte  untere  Welle,  welche 
in  erster  Linie  dem  Wagen  die  Kraftleistung  des  Motors 
überträgt  und  die  Ein-  und  Ausschaltung  bewirkt. 


Tiqt horizontale  des  ckmg^do  vitessci 


Fig.  73. 

Schcniatischer  Längsschnitt  der  unteren  AVellc. 

F  Gelenk  der  AusschaltunKSRabel.  G  Kuppelungsmuffe  der  zwei  Wellentheile. 
(?  Keil,  welcher  die  Muffe  verhindert,  sich  mit  der  Welle  rw  drehen.  /'  Kitocba!- 
tungsconus.  v'  kleine,  in  das  Schwungrad  dos  Motors  eindringende  Fortsetzung  der 

unteren  Welle. 

Arbre  carre  —  viereckiger  Theil  der  Welle.    Fourchette  ; —  AusMihaltungsgabel. 
Graisseur  --  Schmierung.   Levier  de  debraya^e  —  Aussehalthebel.    Kessort  —  Spiral- 
feder.   Tii|c  horizontale  des  cliatigertsents  de  vite*se«  —  horizontale  Zugstange  für 
die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit. 

Die  Einschaltung  erfolgt  durch  eine  Vorschiebung 
der  Welle,  somit  des  an  ihrem  Ende  befindlichen  Conus, 
gegen  das  Schwungrad  des  Motors,  das  den  Conus  aufnimmt 
und  ihn  ohne  Gleiten  mitzieht.  Treten  Welle  und  Conus 
vom  Schwungrade  zurück,  so  wird  hiedurch  ausgeschaltet. 

Dem  Wagenführer  obliegt  nur  letztere  Verrichtung, 
da.  wie  wir  wissen,  die  Einschaltung  eine  permanente  ist 
und  von  einer  starken  Spiralfeder  besorgt  wird. 

Die  Welle  besteht  aus  zwei  Theilon,  von  welchen 
der  eine,  active  Gl',  sich  mit  dem  Motor  dreht,  während 
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der  andere,  unbewegliche  GF,  nur  dazu  dient,  um  die 
active  Partie  der  Welle  mittelst  der  Muffe  G  nach  rück- 
wärts zu  ziehen  und  dadurch  die  Einschaltung  aufzuheben. 

Die  bronzene  Verbindungsmuffe  der  zwei  Wellen- 
theile  dreht  sich  selbst  nicht,  da  der  in  einer  Rinne  des 
Carters  liegende  Keil  Q  das  Mitziehen  der  Muffe  ver- 
hindert und  dieser  nur  eine  der  jeweiligen  Ein-  oder  Aus- 
schaltung entsprechende  Vor-  oder  Rückwärtsbewegung 
gestattet. 

Wenn  wir  die  schematische  Darstellung  der  Welle 
betrachten,  begreifen  wir  sofort,  dass  es  zur  Trennung  des 
Einschaltungsconus  V  vom  Schwungrade  des  Motors  ge- 


Fig.  HO. 


Schcmatischer  Durchschnitt  der  Welle  des  Differentialgetriebes. 

D  Gehäu»e  des  Differentialgetriebes.  Klauenkuppelungen.  J  Kegelzahnrad,  mit 
welchem  die  Kegel/ahnräder  .S  /  abwechselnd  in  Eingriff  kommen,  mn  WHIe  der 
Zwischenzahnr.ider  de*  Differentialgetriebes,  q  p  KegeUahnräder  des  Differential- 
getriebes. I.  Hebel  für  die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung.  /J  flache  Hrcms- 
trommel.    .S'  f  Kegeljtahnräder  für  die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung. 

Frein  —  Brcinsscheibe.    l'alier  —  Lagerung.    Pignon  de  cbatne  =  Kettenzahnrad. 

nügt,  den  Ausschaltungshebel  in  der  Richtung  des  Pfeiles 
zu  ziehen,  was,  wie  wir  später  sehen  werden,  sowohl  durch 
ein  Pedal    wie  durch   einen  Bremshebel  geschehen  kann. 

Ebenso  verständlich  ist  es,  dass  die  Zahnräder,  welche 
auf  der  Welle  angebracht  sind,  durch  die  Verschiebungen 
der  letzteren  nach  vor-  oder  rückwärts  nicht  beeinflusst 
werden.  Die  Welle  verschiebt  sich  in  ihnen,  ohne  dass 
hiedurch  ihr  Eingriff  in  die  Zahnräder  der  oberen  Welle 
geändert  würde. 

Die  Welle  des  Differentialgetriebes,  welche  die  Kegel- 
zahnräder S  und  T  trägt,  besteht  aus  einem  äusseren  Um- 
hüllungs-  und  einem  inneren  Theile  (Eig.  80).  Die  Stellung 
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Kg  »i. 

Rahmen  eines  serhspferdiyen  Panhard-  und  Levassor -Wayens  von  oben  gesehen. 

/'  Laterne  <1«t  Brenner.  C  C*.-irlmr.it<.r.  D  Lenkvor  tickt u n g .  />'  KiipiH-liinK^sranirr'  «Irr 
I.fnk'.idor.  h  AuocrMltgat**!.  t  l'ir  Steu«rr«inff*t»rbci,  f.'//  KettcnzabnrüdrT.  y  Schall- 
dämpfer. /.'  Kinn  haltimuM  onus.  Antrieh»kurhH.  .1/  (weWsi  auf  ilei  Dhferentiatwelle 
gelegene  Hrrnwe.  m  ttefefttiKunjr>*tange  dieser  Hrensc.  .\  .\  Hrem*tromRieln  ilcr  Hinterräder. 
t>  \\  ,i.»nii-M-iv>iir,  W  1'tHWpe  mit  ihrem  K.ule.  A'  I..irii|ie  l'.eti/inreionroii  i  dei  Brenner. 
V  Itenainrcservoira    V  TrpjrfSler.      Aiutrittwunr  de*  Dumpfes. 
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Fig.  w. 

Rahmen  eines  lechspferdigen  Panhard-  und  Levassor- Wagens  von  unten  gt  sehen« 

.  I  Rahmen  <les  Motor  v  <t  Wechprne  Schiitzhaiihe.  <*  Cartmratnr.  D  J />'  Thrill  der  Lenk- 
vorrichtunc.  Kinn  hallj;al>el.  O'//  ketletiralinräiler.  *[  >i  li.illilämpfer.  ./  Ri'lir  für  d«n  Attk- 
tritt  der  Gaur  in»  rieie.  A'  Steuerungs-tainre  für  dir  Veränderungen  «Irr  <  int  \\\\  iudi^keit. 
Z,  /.'  Srh« ungi.til  lies  Motors  unil  Bilm  h.iluing-comi».  .'/  Antriebklcurbet.  M  iwviw)  auf  der 
Dllfci  »Uli  ilw  iillii  befindlictM  Hrcouucbeibe.  A  .v  BrmwsclMrlbcn  der  K.uler.  0  Wa*»*rr**erv©J r. 
(.'(?'  »'«"M"'  mit  ihiem  Rade.  /  Kohr,  ilurrh  welche*  da»  au*  tli-ra  Reservoir  kummcmle 
Wasser  zur  1'umpr  (rrlanjjt.    f  AuttrittWOnf  des  Dampfe*.    X  1  >rei«  ej^habn. 
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des  inneren  Theiles,  an  dessen  beiden  Enden  sich  die 
Klauenkuppelungen  d  befinden,  bleibt  unveränderlich,  nach- 
dem dieser  Theil  die  kurzen  Wellenstücke,  auf  welchen 
die  Kettenzahnräder  verkeilt  sind,  mitzuziehen  hat.  Der 
äussere  Theil  hingegen,  durch  welchen  bald  das  Kegel- 
zahnrad  T,  bald  das  Kcgclzahnrad  S  in  Eingriff  mit  J  ge- 
bracht, also  die  Vor-  oder  Rückwärtsfahrt  bewirkt  wird, 
muss  zu  diesem  Zwecke  nothwendigerweise  auf  der  inneren 
Partie  seitlich  verschiebbar  sein. 

Da  das  Gehäuse  des  Differentialgetriebes  D  mit  den 
Kegelzahnrädern  ST  fest  verbunden  ist,  werden  die  im 
Gehäuse  enthaltenen  Zahnräder  p  <j  mitverschoben.  Des- 
halb sind  auch  diese  Zahnräder  auf  viereckigen  Wellen- 
stücken montirt,  auf  welchen  sie  sich,  mitgezogen  durch 
die  Zwischenzahnräder  m  n,  verschieben  können. 

Auf  der  linken  Seite  des  äusseren  Theiles  der  Differen- 
tialwelle befindet  sich  noch  die  Bremstrommel  P,  die,  wenn 
sie  mit  dem  inneren  Theile  verkeilt  wäre,  nur  auf  eine 
Seite  der  Transmission,  auf  eine  Kette  und  ein  einziges 
Rad  einwirken  würde. 

Aus  der  Lage  dieser  Bremstrommel  geht  hervor, 
dass  das  auf  derselben  anliegende  Bremsband  die  seitlichen 
Verschicbungen  des  ganzen  Apparates  mitmacht,  wodurch 
das  gute  Eunctioniren  der  Bremse  beeinträchtigt  wird. 
Um  diesem  Uebelstande  abzuhelfen,  verwendet  man  anstatt 
einer  mit  einer  Rinne  versehenen  eine  Hache  Bremsscheibe, 
welche  breit  genug  ist,  um  trotz  ihrer  seitliehen  Ver- 
schiebungen immer  unter  der  Einwirkung  des  nunmehr 
unbeweglich  bleibenden  Bremsbandes  zu  stehen. 

Kür  die  Veränderung  der  Eahrtrichtung  steuert  der 
aus  mehreren  in  Gelenken  beweglichen  Armen  bestehende 
Hebel  L  eine  Muffe,  in  welcher  sich  die  Differential- 
welle dreht  und  die  mit  einer  Anzahl  zur  Aufnahme  des 
Hebels  bestimmter  Einschnitte  versehen  ist. 

Bevor  wir  in  unserem  Studium  weitergehen,  müssen 
wir  tuich  eine  auf  der  rechten  Seite  des  Gehäuses  der 
Transmissi..ns'>rgane  angebrachte  Kinne  />*    w  eiss.  Kig.  78) 
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erwähnen,  durch  welche  das  in  Folge  der  Rotation  des 
Zahnradgetriebes  an  die  Wände  des  Carters  geschleuderte  öel 
aus  der  ersten  in  die  zweite  Abtheilung  des  Carters  gelangt. 

Das  Oel  fliesst  in  Folge  seiner  eigenen  Schwere  von 
der  zweiten  in  die  erste  Kammer,  deren  Boden  tiefer  ge- 
legen ist,  und  kehrt  hierauf  durch  die  Rinne  wieder  zurück. 

Es  entsteht  also  eine  lebhafte  Circulation  des  Schmier- 
öles, die  sowohl  für  die  Lagerungen  und  die  aufeinander 
gleitenden  Theile  wie  für  die  Erhaltung  der  Zahnrad- 
getriebe von  grossem  Vortheile  ist. 

* 

*  * 


tig.  83. 


Das  Gehäuse  der  Organe  für  die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit 
und  der  Fahrtrichtung  mittelst  Schiebertransmission.    iDie  Deckel  sind 

weggenommen.) 

< '  Kuppelungsrnuffe,  welche  den  Apparat  mit  dem  Motor  ul.  h.  mit  »Irr  Motor- 
^unteren    Wellei  verbindet      i  Kluuc-nkuuprilUiyi    /(*/'//  anf  der  oln-icn  W«-|>  U**l 
laufend«  Zahnräder.    L  Hebel  zur  Veränderung  der  Fahrtrichtung.    H  Schieber. 

Bei  einigen  Modellen  der  Panhard- Automobile,  be- 
sonders bei  den  Reisewagen  von  12  und  den  Rennwagen 
von  IG  Pferdekräften,  finden  wir  ein  etwas  verschiedenes, 
Schiebertransmission  genanntes  System  der  K  raft Übertragung 
(Fig.  83). 

Hierbei  bleibt  die  Vorrichtung  für  die  Veränderung  der 
Fahrtrichtung  dieselbe;  an  der  Einrichtung  für  den  Wechsel 
der  Geschwindigkeit  wurde  jedoch  die  nachfolgende  inter- 
essante Aenderung  vorgenommen:  die  Zahnradgarnitur, 
welche  durch  eine  (.iabel  auf  dem  viereckigen  Stücke  der 
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Welle  des  Einschaltungsconus  seitlich  verschoben  werden 
konnte,  fällt  weg,  und  die  Hauptwelle,  deren  Kuppelungs- 
muffe  wir  in  C  sehen,  trägt  nunmehr  vier  fixe,  neben- 
einander liegende  Zahnräder,  die  jedoch  in  der  Abbildung 
nicht  sichtbar  sind. 

Diese  vier  Zahnräder  sind  in  fortwährendem  Eingriffe 
mit  den  vier  gleichfalls  nebeneinander  gelegenen,  bronzenen 
Zahnkränzen  FGHI,  welche  auf  der  hohlen  oberen  Welle, 
an  deren  Ende  das  bekannte  Kegelzahnrad  J  montirt  ist, 
leerlaufen  (Fig.  83).  Auf  beiden  Seiten  jedes  Zahnkranzes 


Flg.  Hl. 

Die  Kinrichtunn  <lis  Sclii«birs. 

\\on  den  vier  Zahnrädern  der  oberen  Welle  wurde  nur  eines  an  seinem  Piatie  be- 
lassen.! £  Steuerungsgabel  des  Schieber*.  FGHI  eines  der  auf  der  olieren,  hohlen 
Welle  leer  laufenden  Zahnräder  und  die  Stellen,  an  welchen  »ich  die  anderen  be- 
finden. J  Kegelz.ihnrad.  O  Theil,  welcher  /.ur  Befestigung  der  verschiebbaren  Muffe 
für  die  Veränderung011  der  Fahrtrichtung  dient.  A"  Schieber.  /'  Stellkeil,  dessen 
Zapfen  /  in  dem  kleinen  Ringe  /'  steckt.  (Wenn  der  in  der  l-'Uhrungsrinne  rr  gleitende 
King  /'auf  die  mit  einer  Feder  versehen«  Erhöhung  i  steigt,  tritt  der  Stellkeil  bei 

/'  hervor.) 

sind  Ringe  aus  gehärtetem  Stahl  derartig  eingefügt,  dass 
der  Zahnkranz  sich  auf  ihnen  dreht,  ohne  dass  hiebei  ein 
in  seinem  Inneren  befindlicher,  einen  Yorsprung  bildender 
Ring  (Fig.  85),  der  mit  einem  Ausschnitte  s  versehen  ist, 
in  Reibung  tritt. 

Nun  können  wir  uns  ganz  gut  vorstellen,  dass,  wenn 
irgend  ein  Stellkeil  plötzlich  aus  der  hohlen  Welle  heraus- 
kommen und  die  Lücke,  d.  h.  den  Ausschnitt  des  inneren 
Ringes  ausfüllen  würde,  dieser  den  ihn  umgebenden 
Zahnkranz  mit  der  Welle  verkeilen  müsste.  Hiedurch 
würde  also  die  Bewegung,  welche  der  Zahnkranz  von  dem 
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mit  ihm  eingreifenden,  unterhalb  gelegenen  Zahnrade  der 
Hauptwelle  empfangt,   auf  die  obere  Welle  übertragen. 

Die  Lösung  der  Frage  der  Schiebertransmission  war 
somit  gefunden.  Die  hohle  Welle,  auf  welcher  in  unserer 
Abbildung  (Fig.  84)  nur  ein  Zahnkranz  belassen  wurde, 
enthält  4  Stellkeile  T,  welche,  je  nachdem  einer  oder  der 
andere  von  dem  Schieber  geschoben  wird,  abwechselnd  im 
Inneren  der  Welle  hervortreten  und  diese  mit  einem  der 
Zahnkränze  verkeilen.  In  der  Führungsrinne  rr  des  Schiebers 
R  sind  vier  kleine  Ringe  / 
angebracht,  welche  die 
Zapfen  der  Stellkeile  um- 
schliessen.  Wenn  wir  nun 
den  Schieber  in  der  einen 
oder  der  anderen  Richtung 
verschieben,  so  wird,  da 
die  Stellkeile  selbst  unver- 
schiebbar sind,  in  einem  ge- 
gebenen Momente  irgend 
einer  der  Zapfen  und  mit 
ihm  sein  Stellkeil  auf  die 
Erhöhung  b  steigen.  Dieser 
wird  somit  sein  Rad  mit 
der  Welle  verkeilen,  wäh-  Kinltcrlaufen,lcrZ;llinkranzdcrSch»ebe''- 

,  ,  ,  transmission. 

rend     die     drei  anderen 

m  G  auf  der    unteren  Welle  verkeiltrs  Zalnir.nl. 

Räder       fortfahren       leer/U-    C*  auf  der  hohlen  Welt«  leer  laufender  Zahn- 

kränz,  t  Einschnitt,  welcher  den  Kn]if  des  Slell- 
laufen.     In    der   abwechseln-    keile«   aufnimmt,    «i    einer   .1er   Stablrlnge,  auf 
#  %  welchen  sich  die  Zahnkränze  drehen. 

den,   den  jeweiligen  Um- 
ständen entsprechenden  Verkeilung  der  verschiedenen  Zahn- 
kränze durch  Hervortreten  der  Stellkeile  besieht  somit  die 
ganze  Aufgabe  des  Schiebers. 

Obgleich  dieses  System  der  Kraftübertragung  den 
gewiss  sehr  grossen  Vortheil  besitzt,  vollkommen  geräusch- 
los zu  sein,  so  wurde  es  doch  bisher  fast  nur  bei  Wagen 
mit  geringer  ( resch windigkeit  angewendet.  Die  sechzehn- 
pferdigen  Rennwagen  Panhard  und  Levassor,  welche  da- 
mit  ausgestattet   sind,    bilden   jedoch    einen  schlagenden 
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Beweis  dafür,  dass  sich  die  einigermassen  schwere  Schieber- 
transmission auch  für  schnelle  Fahrzeuge  sehr  gut  eignet. 


VI.  Die  Steuerung  der  Organe. 

Nachdem  wir  nun  aus  den  vorhergehenden  Abschnitten 
die   einzelnen  Organe,   welche   die   vom  Motor  erzeugte 

Kraft  auf  die  Räder  des 
Panhard- Wagens  über- 
tragen, kennen  gelernt 
haben,  wollen  wir  jetzt 
untersuchen,  in  welcher 
Weise  diese  Organe  vom 
Wagenführer,  der  dank 
ihnen  Herr  und  Meister 
seines  Fahrzeuges  ist,  ge- 
steuert werden. 


*  * 

Für  sämmtliche  zur 
Steuerung  des  Mechanis- 
mus gehörige  Verrich- 
tungen stehen  dem  Fahrer 
drei  Hebel  und  drei  Pe- 
dale zur  Verfügung. 

I  )ie  ersteren  befinden 
sich  im  Bereiche  seiner 
rechten  Hand,  die  letz- 
te r  e  n  1 1  <>  t  h  \\  e  n  d  i  g  e  r  w  e  i  s  e 
vor  seinen  Füssen. 

Die  Hebel  bilden 
snzusagen  eine  Garbe 
(Fig.  <s»e,  deren  Halme 
gegen  den  Wagen  zu 
kleiner  werden.  Der  erste 
zieht  die  Bremsbänder  an, 
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die  auf  den  Bremstrommeln  der  Hinterräder  laufen ;  der 
zw  eite  Hebel  bewirkt  die  Veränderungen  der  Geschwindig- 
keiten  und  der  dritte  diejenigen  der  Fahrtrichtung". 

Alle  drei  sind  auf  derselben  Achse  angebracht,  jedoch 
in  der  Weise,  dass  der  erste  auf  dem  massiven  K erntheile 
der  Achse,  der  zweite  auf  einem  darüber  geschobenen 
Rohre  und  der  dritte  endlich  auf  einem  zweiten,  das  erste 
bedeckenden  Rohre  montirt  ist. 

Alle  drei  Hebel  können  einem  Sector  entlang  ver- 
schoben werden,  welcher  sie  durch  besondere  Vorsprünge 
in    den   Stellungen,   die  wir  ihnen  geben,  festhält.  Der 


Fig.  «7. 

Schematische  Darstellung  der  drei  Pedale. 

Dieselben  Buchstaben  wie  vorhergehend.  .'/  Pedal  für  die  Ausschaltung  mit  seinem 
kleinen  Hebel  »t.  X  Pedal  der  Bremse  des  Differentialgetriebe»  mit  dem  dazu  ge- 
hörigen kleinen  Hebel  n.  O  Pedal  der  Vorrichtung  zur  Erhöhung  und  Verminderung 
der  Touren.mzahl  de*  Motors  (das  Stück  In  des  ncbenliegenden  kleinen  Sector*  dient 
zur  Verminderung,  das  Stück  Je  zur  Erhöhung  der  Tourenanzahl,  r  Fedor,  welche 
das  l'edal  h  immer  wieder  auf  den  neutralen  Punkt  l>  zurückfuhrt].  O'  kleiner  Heitel- 
arm  xur  Steuerung  der  zum  Regulator  führenden  Zugstange.  /.  Verbindung  der  zwei 
Pedale  M  untl  .V,  in  Folge  deren  Einrichtung  da»  rechte  Pedal  .V  nicht  lieraligedtiickt 
werden  kann,  ohne  vor  der  Bremswirkung  die  Ausschaltung  bewirkt  zu  haben. 

Sector  des  Hebels  M  ist  an  seinem  unteren  Theile  mit 
Zacken  versehen,  in  welche  ein  am  Hebel  befindlicher 
Schieber  eintritt  und  darin  von  der  Spiralfeder  L  fest- 
gehalten, von  dem  Griffe  ///',  wenn  nöthig,  wieder  frei  ge- 
macht wird.  Der  zweite  Hebel  N  bewegt  sich  auf  einem  an 
seiner  inneren  Fläche  mit  vier  für  die  vier  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  bestimmten  Einschnitten  versehenen 
Sector;  ein  stählerner  Vorsprung  dient  zum  Einstellen  und 
Festhalten  des  Hebels  in  den  Einschnitten.  Der  Sector  des 
dritten  Hebels  O  ist  kürzer  und  hat  drei  Kerben,  in  w  elche 
der  am  Hebel  befindliche  Keil  S  durch  eine  Spiralfeder. 

Da*  Automobil.  IT.  11 
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deren  Wirkung  der  Handgriff  O'  jedoch  wieder  aufheben 
kann,  eingefügt  wird;  durch  das  Einstellen  des  Hebels 
in  die  dem  Fahrer  nächstgclegene  Kerbe  wird  die  Vorwärts- 
fahrt, in  die  mittlere  Kerbe  das  Stillstehen  des  Wagens 
und  in  die  am  weitesten  entfernte  Kerbe  die  Rückwärts- 
fahrt bewirkt. 

Von  den  drei  Pedalen  (Fig.  87),  welche  gleich  den 
drei  Hebeln  auf  ein  und  derselben  Achse  montirt  sind, 
ist  das  eine,  M>  vor  dem  linken  Fusse  des  Fahrers  an- 
gebracht und  ausschliesslich  für  die  Ausschaltung  bestimmt, 

welche  dadurch  be- 
wirkt wird,  dass  der 
kleine  Hebelarm  m  die 
bei  T  an  dem  Hebel- 
arme für  die  Ausschal- 
tung befestigte  Zug- 
stangezieht; derimGe- 
häuse  eingeschlossene 
Theil  der  unteren 
Welle  wird  hiedurch 
nach  rückwärts  gezo- 


Fig.  88- 

Schematischc  Darstellung  der  Vorrichtung,  welche 
bewirkt,  dass  der  mit  der  Hand  bewegte  Brcms- 
hebel  vor  dem  Bremsen  ausschaltet. 


77  zu  o-en  und  der  Einschal- 

Zahn 


/  Hefestigungspunkt  der  Zugstange  der  Hremne 
den   Bremsen    der  RKder   gebende  Schnüre, 
des  Hebeln.  L  Spiralfeder.  MM'  Stellungen  de*  Hebels.    tUHgSCOTl US   SOmit  VOIT1 
m  Handgriff  »um  Losmachen  des  Zahne*  j  vom  Scctor.  H 

OO'  Stellungen  de«  kleinen  Hebels,  welcher  die  Arme  rs  SchWUngradCgCtrCimt. 
verschiebt.    /'/'  hohle  Ach&e,  durch  welche  die  Schnur 

geht,    ft  Killlchcn   des  AusschultungshcbelArmc*  (siehe  Das  andere.  TechtS 

Fig.  77)      Y  Vatag  .n.  ' 

gelegene  1  Bremspedal 
N  ist  auf  demselben  Rohre  verlöthet  wie  der  kleine  Hebel- 
arm //,  welcher  das  über  die  Bremstrommel  des  Differentials 
laufende  Bremsband  anzieht.  Wohl  zu  beachten  ist,  dass  in 
Folge  der  besonders  eingerichteten  Verbindung  der  Pedale 
M  und  X  bei  ~Z  das  letztere  nicht  nach  unten  gedrückt 
wenlen  kann,  ohne  dass  das  Ausschalt ungspedal  M  mitge- 
zogen würde.  Deshalb  wird  bei  den  Panhard- Wagen  gleich- 
zeitig mit  dem  Bremsen  auch  immer  automatisch  ausge- 
schaltet. Hingegen  können  wir  aus  der  Abbildung  ersehen, 
dass  der  Druck  auf  das  Pedal  M  ohne  Wirkung  auf  die 
Bremse  bleibt. 
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Das  dritte  Pedal,  O,  endlich  befindet  sich  ganz  rechts 
am  Ende  des  Bockttügels. 

Dasselbe  bewegt  eine  Achse,  welche  im  Inneren  des 
die  beiden  anderen  Pedale  tragenden  Rohres  angebracht 
ist  und  die  an  ihrer  Austrittsstelle  O'  auf  der  anderen 
Seite  ebenfalls  einen  kleinen  Hebelarm  r  trägt,  der  eine 
zum  Regulator  führende  Zugstange  steuert. 

Wir  haben  es  hier  also  mit  dem  Pedal  für  die  Be- 
tätigung der  Vorrichtung  zur  Erhöhung  und  Verminde- 
rung der  Tourenanzahl  des  Motors  zu  thun.  Neben  dem- 
selben befindet  sich  ebenfalls  ein  kleiner  Sector,  auf  welchem 
das  Pedal  verschoben  werden  kann  und  der  von  a  bis  b 
gezähnt,  von  b  bis  c  glatt  ist.  Die  Feder  /  drückt  das  Pedal 
fortwährend  auf  den  Punkt  b,  an  welchem  die  Zähne  des 
Sectors  beginnen,  zurück ;  so  lange  das  Pedal  ruhig  auf 
diesem  Punkte  verbleibt,  entwickelt  der  Motor  seine  nor- 
male Tourenanzahl,  und  die  Gabelauf  der  Nockenwelle  ver- 
hält sich  neutral.  Wollen  wir  die  Tourenanzahl  erhöhen, 
so  genügt  es,  den  Euss  auf  das  Pedal  zu  setzen.  Soll  jedoch 
die  Schnelligkeit  vermindert  werden,  so  müssen  die  Zähne 
des  Sectors  das  in  der  Richtung  nach  a  bewegte  Pedal 
erfassen  und  festhalten.  Je  mehr  sich  letzteres  dem  Punkte  a 
nähert,  umso  langsamer  wird  sich  die  Motorwelle  drehen. 

* 

*  * 

Die  Functionen  der  drei  Hebel  bieten  ebensoviel 
Interesse  wie  diejenigen  der  Pedale.  Wir  haben  dieselben 
durch  schematische  Darstellungen  illustrirt,  welche  mit 
Hintansetzung  anderer  Rücksichten  nur  den  Zweck  der 
Klarheit  verfolgen. 

Was  vor  Allem  den  Hebel  der  Bremsen  betrifft,  so 
wäre  seine  Aufgabe,  die  Schnüre  der  Bremsbänder  anzu- 
ziehen, eben  keine  schwierige,  wenn  dieser  Hebel  nicht 
auch  gleichzeitig  die  Ausschaltung  bewirken  müsste. 

Zur  Erreichung  dieses  doppelten  Zweckes  ist  der 
Hebel  mit  einem  bei  den  Panhard- Wagen  Yatagan  genannten 
Theile  y,  welcher  die  Form  eines  kleinen  türkischen  Säbels 

11* 
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hat,  versehen.  An  der  flachen  Seite  der  Klinge  ist  die 
Zugstange  10  bei  /  eingefügt,  während  das  Röllchen  R 

des  Ausschaltungshebelarmes 
sich  auf  die  Schneide  der 
Klinge  stützt. 

Wenn  wir  nun  den  Hebel 
von  J/  nach  M4  verschieben, 
so  gelangt  der  Yatagan  in 
die  mit  Punkten  angegebene 
Lage.  Hiedurch  wird  zuerst 
das  Röllchen  des  Ausschal- 
tungshebelarmes nach  unten 
gedrückt,  somit  die  Ausschal- 
tung bewirkt,  und  ferner  der 

Bewegungen  des  Heinis  für  die  Vor-   auf    dem     hohjen  Querrohre 
ändcrungcn  der  Geschwindigkeit.       .     r      .  ...         .  T  , 

,.,.„.     ,   ,  A    „  ,  ,    befestigte  kleine   Hebel  der 

.\  V'  V.-rsthirdcnp  st..||,inKon  dos  H.-U-1». 

vs  HriM-iarm,  durch  ».-:<  hm  dio  dir  ti.iUi/  Radbremsen  von  O  nach  O* 

tragende  Zugstange  /  [i«-\\«*f;t  wird.  //'Gabel 

zur  ViT»«-hi<-hunK  «l<-s  auf  der  iimerc'ti  Welle  ZUTÜCkgCSChobeil. 

behmlii.  hen  Zahnradgetriebes. 

Beim  Zurückgehen  des 
letzteren  gelangen  aber  die  kleinen  Hebelarme  rs  nach 
vorne  und  ziehen  mittelst  der  Schnüre  JJ  die  Bremsen  an. 

Wir  bemerken  noch, 
dass  die  Schnüre  aus  einem 
einzigen  Stücke  bestehen,  6 
welches  durch  die  ganze 
hänge  des  hohlen  Rohres 
PP  geht,  so  dass  der  darauf 
ausgeübte  Zug  auf  die  Brem- 
sen beider  Räder  gleich- 
mässig  vertheilt  wird. 

Die  Handhabung  und 
die  Wirkungen  des  zweiten  t,  >. 
und  dritten  Hebels  für  die 

Veränderungen     der     de-  Av.l:.-  .. .  v.>t\e;e>  -  n.»it.  Am«* 


Avant  •''  Stop  ^Amtrt 

l.fi.  i«o. 

liuii^li:  i.I'-s  Hel>els  für  die  Ver- 
niuli  ruiii,'.  n  d:  T  ]■  ahrtriehtung. 

•  I  :.;     TT    u.   TS.     Ihr   '/.<.;£- ränge  f 

•  i-.r        Im--.''    tii'  den    1  >i  i des 
Wt'lln; ■.: i. .  ki".,  Ii,  -ii  di»-  K laufrikuppeiung 

.11:  r,  I  il  .:.  Ii" 


seh  windigkeiten    und  der 
Fahrtrichtung  sind  so  eintrieb,  dass  die  Figuren  slJ  und  90 
zu  ihrer  Frklarung  hii'reieln-n.  W  ir  empfehlen  daher 
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den  geneigten  Lesern  die  aufmerksame  Betrachtung-  dieser 
schlichten  Croquis  und  gehen  zur  Beschreibung  der  Lenk- 
vorrichtung über.  # 

*  * 

Die  Firma  Panhard  und  Levassor  bringt  verschiedene 
Systeme  von  Lenk  Vorrich- 
tungen bei  ihren  Wagen  in 
Anwendung.  Jedoch  scheint 
die  besonders  bei  den  Renn- 
wagen bestbewährte  Schrau- 
benlenkung die  anderen 
immer  mehr  zu  verdrängen. 

Eine  schiefe  oder  auch 
verticale  Stange  M  trägt 
an  ihrem  oberen  Ende  ein 
Steuerrad  V,  das  der  Fahrer 
wie  eine  Schraube  hin-  und 
herdrehen  kann.  Der  untere 
Theil  der  Stange  steckt  in 
einer  kleinen,  bei  P  am 
Rahmen  befestigten  Alumi- 
niumbüchse,  aus  welcher 
ein  Arm  C  hervortritt,  der 
die  horizontale  Stange  S 
vor-  oder  rückwärts  schiebt. 
Darin  besteht  die  ganze 
Vorrichtung. 

Wenn  wir,  gleich  neu- 

inerigen  ICindem,  Sehen  <  Durch  dasKad  /-'tfeMeuerter  Hebelarm,  veleher 
■  &  dir  Statin''  s    verschiebt.     .1/  Achse,    welch--  «las 

wollen,  «was  in  der  Büchse  steuert  ..i :  tr:;ct.  Fvunu.tm  zur  liefe, n^,-;« 

iler  Hiidise  an)  Kähmen. 

drinnen  steckt»,  so  finden 

wir  auch  nicht  viel:  eine  breite  Schraube  ohne  Ende  A, 
die  in  den  gezähnten  Sector  B  eingreift,  auf  dessen  Achse 
der  Arm  6'  befestigt  ist  (Fig.  92). 

Wir  können  nun  beruhigt  die  Wüchse  wieder  schliessen, 
da  wir  genug  gesehen  haben,  um  zu  begreifen,  dass  zwar 
die  Schraube   den  Sector,   der   letztere  jedoch   nicht  die 


ftftr 

Y\g.  Dl. 
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Fig.  \)i 


Schraube,  folglich  auch  die  schiefe  Stange  M  nicht  um 
ihre  Achse  drehen  kann  ;  mit  anderen  Worten  :  der  Wagen- 
führer kann  mittelst  des  Steuerrades  den 
Leiträdern  des  Wagens  eine  beliebige  Rich- 
tung geben,  ohne  dass  die  Erschütterungen, 
welchen  die  Räder  auf  der  Strasse  aus- 
gesetzt sind,  von  irgend  einem  Einflüsse  auf 
das  Steuerrad  wären. 

Dieses  Lenksystem  ist,  wie  wir  sehen, 
fast  vollständig  vor  jedem  Zurückgehen  des 
Steuerrades  geschützt;  es  gestattet  dem 
Fahrer,  den  Wagen  selbst  bei  grösster  Ge- 
schwindigkeit ohne  irgend  welchen  Kraft- 
aufwand zu  lenken,  wobei  sich  nicht  die 
geringste  Unsicherheit  des  Vordertheiles 
fühlbar  macht.  In  der  Fig.  82  kann  man 
deutlich  sehen,  in  welcher  Weise  die  Be- 
wegungen des  Steuerrades  auf  die  Leiträder 
Schrauben  -  Lcnkvor-  übertragen  werden. 

richtung  (geöffnet).  13 io  Einzelnheiten  der  Theilc  dieser 

^Schraube  ohne  Bode.  Lenk  Vorrichtung  sind  gleichfalls  von  lnter- 

Oe/Uhnter  Sector.    (  In 

die KuKci c aufgebender  esse.    So  sehen  wir  z.  B.,   dass  die  den 

Arm.  .»/Stange,  anderen 

..U  rem  Bad« das  Steuer-  Arm  ("beendigende  Kugel  C  bei  ///  (Fig.  93) 

rad  b,  fes.,K,  ,,t.   tfSpur-  •      ,,    •  •       ,  •     C     •  1 

ring  und  keguhrung  der  von   zwei  kleinen,  zwischen  zwei  Spiral- 

Lenluuig. 

federn  (wovon  hier  nur  eine,  r,  sichtbar 
ist)  gelegenen  Backen  cingefasst  wird.  Wenn  nun  die  Ver- 
schlusskappe  a  auf 
ihren  Platz  C  ge- 
schraubt un<l  der  Stift*} 
befestigt  ist,  befindet  ^  a  C 
sich    die  Kugel   von  Kg,  M, 

einem     Lager    eilige-  Das  Knde  der  Stcucrungsstange  S. 

schlössen,        das       sich  m  liac-kenstttck.  >;•  «i-Viiem  die  Kue,el  I  '  eingeschoben 

.  i"«t  i  siehe  vorhergehende  Figur),    r  Spiralfeder.     (  (ie- 

ZWlSClien    ZWei    redern  winde,  auf  welch««  die  vom  Stifte  t  durchbohrte  Ver- 

,        ,      ,             ,  ki'hlu<-«kappe  «t  geschraubt  wird. 

schaukelt.    Diese  Ein- 

richtung  i-st  umso  nöthiger,  als  die  seitlichen  Stesse  der 
Vorderräder,  welche  bei  diesem  Lenksysteme  keine  Ein- 
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wirkung  auf  das  vom  Fahrer  gehaltene  Steuerrad  und  dessen 
Stange  haben,  durch  eine  geeignete  Vorrichtung  abgelenkt 
werden  müssen,  da  sonst  leicht  eines  der  Lenkorgane  zer- 
brechen könnte.  Wir  sind 
also  die  Folgen  der  Erschüt- 
terungen der  Räder  auf  gute 
Art  los  geworden,  indem  wir 
sie  mit  der  harmlosen  Auf- 
gabe betrauen,  Spiralfedern 
zusammenzudrücken. 


* 

*  * 


Fig.  >M. 


Während      der     Zehn-   Schematische    Darstellung    der    auf  der 
.....  T»  ,  ,    ,        Welle     des    Differentialgetriebes  ange- 

jahngen  v  ersuche  und  des  .  „ 

brachten  Bremsen. 

unausgesetzten  Schafifens 

_  ¥  .            .'1  Rcfsulirungs-Widerlager.    C  Befestigung  und 

des     HaUSeS    Panhard  kam    Gelenk  der  Bremsbacken.    PI'  Hebel  zum  An- 

..                       .             .  si«-hen  der  Bremsbacken.  A'A"  Spiralfedern,  welcho 

natürlicherweise        in  den    die  Bremsbacken  auf  ihren  normalen  I'latz  zurück- 

..                      _  .                           drücken.    J  Zugstange. 

Werkstatten  von  Ivry  eine 

stattliche  Sammlung  von  Bremsen  verschiedenster  Systeme 
zusammen.  Bei  der  grossen  Rapidität,  welche  jedoch  die 
Automobile  von  heute  erreichen,  musste  den  zur  Anwendung 
gelangenden  Bremsvor- 
richtungen eine  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  zuge- 
wendet und  eine  Aus- 
wahl getroffen  werden, 
aus  welcher  die  zwei,  jetzt 
fast  ausschliesslich  ver- 
wendeten, ausserordent- 
lich wirksamen  Brem-  sd.ematische  Darstellung  der  an  den  Rädern 
Seil     siegreich     hervor-  angebrachten  Bremsen. 

giengen.  i>  •!  Ccbei/ug  ;1>1S  Kameelhaar.    "J  Schnur.    ,\t  m  l'betl 

De     i         ti"    ,>        f.ir  die  Re^idii  w.y.  der  I  trewe  •.ammt  setne.r  Srhrauhen- 
ie  all!    tler    \\  eilt*    niuttrr.    A'.S  Bremsbanri.    !'/'<,'>  Vereinigung  der  zwei 

des  Differentialgetriebes  Es,J™  d" 

angebrachte  Bremse  besteht  aus  einer  Art  von  runder, 
metallener,  mit  einem  Gelenke  C  versehener  Zange,  welche 
bei  A  auf  einer  Ouerstange  des  Rahmens  befestigt  ist  und 
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von  dem  Excenterhebel  VP  kräftig-  um  die  Bremsscheibe 
«beschlossen  wird.  Die  Spiralfedern  RR'  sind  bloss  dazu  vor- 
handen, um  die  Zangfe  in  ihre  Ruhestellung  zurückzuführen 
und  sie  nach  dem  Bremsen  wieder  zu  öffnen,  damit  ihre 
Reibung  mit  der  Bremstrommel  aufhöre. 

Die  Bremsen  der  Triebräder  des  Wagens  bestehen 
aus  metallenen  Bremsbändern,  welche  an  der  Innenseite  mit 
einem  Riemen  aus  Kameelhaar  überzog-en  sind,  da  diese 
Substanz  sich  weniger  leicht  erhitzt  als  Leder.  Sobald  die 
beiden  Enden  der  Bremsbänder  durch  den  Hebel  VPQ 
vereinigt  und  ang-ezogen  werden,  schnüren  die  Bänder  die 

Bremstrommeln  auf  das 
Engste  zusammen,  erwür- 
gen sie  im  vollsten  Sinne 
des  Wortes. 

Da  diese  ungemein 
starken  Bremsen  nach  bei- 
den Richtungen  gleich- 
mässig  kräftig  wirken  — 

Vorrichtung  für  die  Spannung  der  Ketten,   die  Hebel  greifen  nämlich 

t)  Auf  der  Hinterachse  befestigter  King.  .  I  Auf  beide  Elldetl  der  BremS- 
dem  Schraubengewinde  (  zu  vorstellender  Theil  für 

die  Kegulirungder  Kettenspannung.  H  Stellschrauben-    bändCT  gleichzeitig"  an  

niutter.    P  Kettcnxahnrad.     <Oie  schräg  nach  unten 

Sehende,  mit  einem  Haken  versehene  Stange  ist  die    Verhindern  sie  ddlWaCCn 

Hergstutxe.l 

ebenso  g-ut  am  Zurück- 
rollen wie  an  der  Vorwärtsbewegung.  In  Folge  dessen  ist 
der  Fahrer  der  Notwendigkeit,  sich  bei  drohender  Gefahr 
der  Bergstütze  (Fig\  9ü)  zu  bedienen,  enthoben.  Schliesslich 
machen  wir  noch  die  Leser  aufmerksam  auf  die  eigenthüm- 
liche  Form  der  Bremsbänder,  welche  stark  an  die  « Garotte» 
genannte,  spanische  Erdrosselungsmaschine  gemahnt,  welche 
dem  Erfinder  dieser  Bremse  als  Muster  gedient  haben 
dürfte. 

VII.  Die  Schmiervorrichtungen. 

Wir  haben  schon  zu  häufig  auf  die  grosse  Wichtigkeit 
einer  richtigen  Yertheilung  des  Ocles  und  des  Schmier- 
fettes hingew  iesen,  als  dass  es  nöthig  wäre,  uns  neuerdings 
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dabei  aufzuhalten.  Wir  wollen  daher  sogleich  aut  die  Be- 
sprechung des  in  zwei  Abtheilungen:  Schmierung  des 
Motors  und  Schmierung  des  Wagens  zerfallenden,  wichtigen 
Factors  eines  guten  Betriebes  unseres  Wagens  übergehen. 


* 

*  * 


Für  die  Schmierung  des  Motors,  zu  welcher  stets 
Mineralöl  verwendet  wird,  ist  in  doppelter  Weise  gesorgt: 
erstens  dadurch,  dass  die  Köpfe  der  Kolbenstangen  auf  die 
Fläche  der  Flüssigkeit,  welche  in  der  das  untere  Ende  des 
Motors  bildenden  Schale*)  ent- 
halten ist,  schlagen  und  einen 
Theil  derselben  in  die  Cylinder 
schleudern  ;  zweitens  durch 
besondere  Apparate  für  eine 
permanente  Oelabgabe. 

Bei  mehreren  Modellen 
der  zweicylindrigen  Panhard- 
Wagen  finden  wir.drei  Schmier- 
öffnungen, von  welchen  zwei 
in  gleicher  Höhe  mit  dem 
unteren  Rande  der  Kolben  ge- 
legen sind  und  durch  einen  n°PPclt« 
doppelten  Tropföler  (Fig.  (J7) 

gespeist  werden;  der  dritten,  p»HnmK d«  DroMditifte.  * SpiraJfpder d« 
oberhalb  der  Kolbenstangen- 
köpfe gelegenen  Oeffnung  wird  das  Schmieröl  im  Bedarfs- 
falle von  einem  Handdrucköler  zugeführt. 

Der  viercylindrige  Motor,  mit  dem  wir  unser  Studium 
des  Panhard-Wagens  begonnen  haben,  sowie  der  auf  Seite  152 
abgebildete  seehspferdige  Motor  sind  mit  derartigen  Schmier- 
apparaten  versehen. 


Ftg.  i»7. 
Tropfölcr  mit 
Oelabgabe. 


sichtbarer 


A  Füllüffnuntr.    Ii  C  VcrM-hliiss  für  «lio  Ro- 


*)  Die  Schale  soll  bei  einem  vierpferdigen  Motor  ungefähr  dCD  Inhalt 
von  drei,  bei  einem  srehspferdigen  Motor  denjenigen  von  vier  Gläsern  an 
Mineralöl  enthalten.  Bei  acht-  und  £\v«">lfp(Vrdigi  n  Motoren  natürlicherweise 
das  Doppelte. 
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Andere  Wagen,  besonders  die  viercylindrigen,  sind 
nicht  mit  einer  besonderen  Oelabgabe  für  die  Cylinder 
ausgestattet;  im  Gegensätze  zu  der  vorhergehenden  An- 
ordnung" erfolgt  jedoch  hier  die  Schmierung  der  Kolben- 
stangenköpfe durch  einen  für  constante  automatische  Ab- 
gabe eingerichteten  Apparat. 

Der  Frfinder  der  von  der  Firma  Panhard  zu  diesem 
Zwecke  adoptirten  Schmiervorrichtung  ist  Louis  Dubrulle. 
Sein  Apparat  besteht,  in  Kurzem  gesagt,  aus  einem  recht- 
eckigen Behälter,  in  wel- 
chem ein  Mechanismus 
eingeschlossen  ist,  der 
mittelst  eines  über  die 
Scheibe  V  (Fig.  98)  lau- 
fenden Riemens  vom 
Motor  selbst  bethätigt 
wird.  Diese  Scheibe  treibt 
eine  Pumpe,  welche  lang- 
sam eine  LadungSehmier- 
öl  ansaugt,  um  dieselbe 
dann  durch  die  Aus- 
rürkungeincr  Feder  plötz- 
lich in  die  zum  Motor 
führende  Röhrenleitung 


fig,  »8. 

Der  Dubmllc'schc  Schmierapparat. 


A    Versrhlus»    der    Oeffnunfc     zum   Einfüllen  de» 

(Met.    b  Ansau  für  die  verbindirag  mit  einem  zu     schleudern.  Diese 

Keserveolhehiilter.       .1/    Austritt      des     Oele»  in 

der  Richtung  des  Motor».    P  DronelsÜft,   weither    rllVthmisclieil  AuSStOS- 
die  Oel.ili^.the  reKulirt.   K  Fenster  /ur  L  ebei  wuchuti£  ^_ 
de»  FliusigkeitnÜTcaai.     V  Scheibe,  durrb  welche    SUllgeil  C!"t(  »lgeil  Ungefähr 
der  Motor  den  Mechanismus  bctbLitigl. 

von  Minute  zu  Minute. 
Der  I  )ubrulle'sche  Schmierapparat  wird  durch  die  OefF- 
nung  A  gefüllt  und  lasst  einen  Liter  Schmieröl,  der  für 
eine  Fahrtdauer  von  beiläufig  sechs  Stunden  genügt.  Lieb- 
habern von  Filmärschen,  welchen  eine  viertelstündige  Rast 
alle  sechs  Stunden  als  überflüssiger  Luxus  erscheint,  steht 
es  frei,  das  Fassungsvermögen  des  Apparates  durch  einen 
Reserve-Oelbehälter.  der  am  Bockllügel  befestigt  wird  und 
seinen  Inhalt  bei  ß\\\  den  Duhrulle'schen  Ueler  entleert,  zu 
erhöhen.   Hei  der  Ausrüstung  von  Kennwagen  kann  man 
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sich  diesen  kleinen  Extra-Munitionskasten  allenfalls  noch 
gefallen  lassen ;  hingegen  wäre  es  ein  grosser  Irrthum  jener 
Auto-Snobs,  welche  glauben  würden,  dass  derselbe  zur  Ver- 
schönerung ihrer  Ge- 
brauchswagen beiträgt. 

Die  Oelabgabe  des 
Dubrulle'schen  Schmier- 
apparates kann  mittelst 
des  Drosselstiftes  />regu- 
lirt  und  durch  den  dar- 
unter befindlichen  kleinen 
(rlascylinder  R  beobach- 
tet werden.  Eine  Abgabe 
von  5 — 6  Tropfen  per  Mi- 
nute genügt  und  ent- 
spricht einem  Sinken  von 
einem  Centimeter  per 
Stunde  der  im  Reservoir 
enthaltenen  Flüssigkeit, 
deren  Niveau  während  der 
Fahrt  durch  das  Fenster- 
chen A  überwacht  wird. 

Trotz  seiner  guten 
Eigenschaften  hat  der 
Dubrull'sche  Tropf öler  in 
einem  Falle  dennoch  einen 
Fehler.  Wenn  man  näm- 
lich nach  Zurücklegung 
mehrerer  hundert  Kilo- 
meter das  fast  schwarz 
gewordene,  im  Motor  ent- 
haltene Schmieröl  ent- 
leert, so  sitzen  die  Köpfe 
der  Kolbenstangen  im 
Trockenen.  Der  Oeler, 
welcher  nur  dann  funetionirt,  wenn  er  vom  Motor  hie/u 
angetrieben  wird,  kann  sie  vorerst  bloss  mit  Oel  befeuchten. 


Fig.  !>'.'. 

Der  Mechanismus  des  Dubrulle'schen 
Tropfülers. 

(In  dieser  Figur  befindet  sich  der  Apparat  in  ver- 
kehrter Stellung  zu  derjenigen  der  vorhergehenden 
Abbildung. )  Die  mit  einer  Kinne  versehene,  auf  der 
hier  abgebildeten  Welle  {'verkeilte  Seheibe  /''(Fijj.  W) 
sctxt  das  Zahnfad  t  mit  einer  (iesrhwindigkeit  von 
ungefähr  80  Touren  per  Minute  in  Bewegung.  Dieses 
Zahnrad  zieht  durch  einen  exzentrischen  Mitnehmer 
und  mittelst  des  Zapfens  i  den  durch  y  bezeichneten 
Thcil  mit  sich.  Wenn  letzterer  sich  nach  recht»  ver- 
schiebt, drückt  er  die  Spiralfeder  zusammen  und 
zieht  den  kleinen  Kolben  i'  zurück.  Hiedurch  ge- 
langt eine  Ladung  Oel  aus  dem  kleinen,  kurzen 
Kohre,  das  sich  oberhalb  des  bohlen  Kolbens  F  be- 
findet, in  den  letzteren.  Wenn  der  Kolben  am  Ende 
seines  Laufes  angelangt  ist,  »tösst  ihn  die  plötxlich 
ausgerückte  Spiralfeder  heftig  zurück,  und  der  Kolben 
treibt  nun  das  in  ihm  enthaltene  Schmieröl  in  das 
Kohr  H  (nicht  xu  verwechseln  mit  dem  in  der  vorher- 
gehenden Figur  mit  H  bezeichneten  Theile  .  Durc  h 
dieses  gelangt  die  Flüssigkeit  in  den  Theil  /'  der 
Fig.  1'8.  der,  wie  wir  wissen,  die  Abgabe  regtilirt. 
Der  Trichter  .  I  dient  zum  Kinx  hotten  jener  Oua  n  t  i  ä  t 
von  Schmieroi,  welche  der  Fahrer  sofort  in  den 
Motor  bringen  will  und  die  letzterem  durch  einen 
zweiten  Kolben  J  sogleich  bei  .'/  zugeführt  wild; 
die  darüber  hinausgehende  Findigkeit  fällt  in  den 
liehälter,  welcher  den  Mechanismus  enthält,  zurück. 
Wir  sehen  also,  dass  das  Zahnrad  ('zwei  Kolben 
steuert,  von  welchen  der  eine,  /',  eine  beliebige  Flüssig- 
keitsmenge  ansaugt  und  weiter  befordert,  während 
der  andere,  7,  dem  Motor  nur  die  vom  Fahrer  he. 
klimmte  (Quantität  zuführt.  Die  Ventile  dieser  beiden 
l'i.mpen  bestehen  aus  Kugeln. 
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Daher  können  sie  bei  Beginn  der  Fahrt,  und  zwar  nur 
nach  vorhergegangener  Entleerung  des  Motors,  nicht  durch 
Schlagen  auf  die  Flüssigkeit  sich  mit  dieser  selbst  hin- 
reichend bespritzen,  wie  es  der  Fall  ist,  wenn  diese  das  er- 
forderliche Niveau  erreicht. 

Diesem  Uebelstande  kann  entweder  durch  Anfüllen 
des  vorhandenen  Handdruckölers  mit  Schmieröl,  oder,  und 
noch  besser,  damit  abgeholfen  werden,  dass  man  dem 
Dubrulle^schcn  Apparate  einen  Hilfs-Handdrucköler  hinzu- 
fügt. Mittelst  dieses  Organes  lässt  sich  im  Motor  sofort  das 


TT' 

Fig.  WO. 

Schcmatischc  Darstellung  der  Anlage  des  Dubrullc'schen  Schmicrapparates. 

Ki'-mt v«>ir  il'hmlf  supj>l«'mc»iiuir«'  -  KrsrrvriHbohälter.  liraisseur  Dubrullr  ■—  Dubrull- 
schrr  I'roj.fult'r.  IV-trolc  —  l'«_troIi-um  Handdrui  küler.   Auxitiatn*  -  Hilfs-Handdruck- 

i'.lor. 

zur  richtigen  Schmierung  nöthige  Flüssigkeitsniveau  her- 
stellen. Ausserdem  ist  dieser  Hilfsapparat  auch  noch  in  dem 
übrigens  sehr  seltenen  Falle  des  Versagens  des  Dubrulle- 
schen  Geiers  während  der  Fahrt  von  grossem  Werthe. 
Zwei-  oder  dreimaliges  Drücken  auf  den  Kopf  des  Hand- 
druckölers nach  je  lü  oder  15  Kilometern  genügt,  um  allen 
unangenehmen  Zufällen  vorzubeugen. 

Das  Niveau  des  Schmieröles  im  Carter  des  Motors 
kann  niemals  eine  für  das  gute  Funetioniren  des  letzteren 
gefährliche  Höhe  erreichen:  sobald  Ueberlluss  vorhanden 
ist,  tritt  die  Flüssigkeit  durch  die  Lagerungen  des  Kurbel- 
zapfens  aus.  JJei  dem  im  Ruhezustande  befindlichen  Wagen 
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bemerkt  man  das  sofort  an  den  kleinen  schwarzen  Lachen 
unter  dem  Fahrzeuge  und  kann  durch  Oeffnen  des  Ent- 
leerungshahnes rasche  Abhilfe  treffen . 


Fig.  101 


Schemalisehc  Darstellung  der  wichtigsten  zu  schmierenden  Stellen  eines 
Panhard-  und  I.evassor -"Wagens. 

Arbr«  supärienr  —  oborc  <«Arr  Haupt-'-  W-  llo.  I >•  r«-.  tion  a  vi,  -  S.  Iir.i itl>.-nl.-n k - 
Vorrichtung.  EmhrayaR««  -:  K:n«.i-lia1tuiiR.  iHuile'.  lJ...t.'-«'  du  ome  ••  .  •<  i.-!*cliinierutiy 
finR<-rartiRt-r  /.i;d<-n  i|.->  Kiu>.-li.ii%-uiiii».  Hui'..-  I  >!  ;1 .  -  r « ■  n  He!  —  .  <  ».■!-.  Iitiihti.ii  t;  . 
I)iff.-r<>iiti.il«ctri<-|jo.  Mi,c  cü  m.,r<  h>-  Aiitriet.skiu  Ni>i\  d<-  <  L.ü-.cr-innU  .U-  m.uclii- 
—  .Muff«'  fiir  dif  V.-T'.'.-i.t.-niri;  .|.-r  r  :i!.r- r  i<  h  r.  :ti  v-  l\i:-i;,<-  ]>:,u;p<-  M:p|...i  t  «Ir 
piRno»  =  TiaRer  4n  Kvi.-m.ilinM.lct  ,V->:tur.->  A  v-rrou  ».•»U-n;.-i:t  ._  Schmie: '.tun 
für  W.i-rer.  m i;  S<  lnrbertraii>r.ii-.U>ii. 

Zur  Schmierung  <les  Wagens,  d.  h.  dos  Transmissions- 
mechanismus  und  der  Stcuerungsorgane,  wird  theilweise 
Schmierfett,  theilweise  Schmieröl  verwendet. 
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An  sämmtlichen  frictionirenden  Theilen  sind  kleine 
Stauffer -Schmierbüchsen  angebracht,  deren  Verschluss- 
kappen nach  5-  oder  (3 stündiger  Fahrt  einmal  umgedreht 
werden  müssen,  um  eine  genügende  Menge  Schmierfett  ab- 
zugeben. 

In  der  schematischen  Darstellung  Xr.  101  ist  die  Lage 
dieser  leicht  zugänglichen  Schmierungen  angegeben. 

Bei  den  neuen  viereylindrigen  Wagentypen  wurde  in 
dieser  Hinsicht  eine  sehr  vortheilhafte  Vereinfachung  ein- 
geführt. Sämmtliche  Stauffer  sind  nämlich  der  Länge  nach 
am  Bockflügel  angebracht,  so  dass  der  Wagenführer  sich 
derselben  von  Zeit  zu  Zeit  bedienen  kann,  ohne  hiezu  den 
Boden  des  Wagenkastens  öffnen  zu  müssen. 

Die  Gelenke  der  Hebel,  das  Röllchen  für  die  Ver- 
schiebung des  Yatagans  u.  s.  w.  werden  durch  ein  Oel- 
kännchen  mit  Schmieröl  versorgt;  desgleichen  ein  nach 
dem  Principe  der  nicht  umwerfbaren  Tintenfässer  herge- 
stellter kleiner  Napf,  der  hinter  dem  Einschaltungsconus 
angebracht  ist  und  dessen  in  das  Schwungrad  eindringenden, 
fingerartigen  Zapfen  schmiert.  Vorne  muss  das  Schmieröl 
in  die  mit  der  Nockenwelle  parallelen  Schalen,  auf  den 
Regulator,  die  Spiralenknagge  etc.  gegossen  werden. 

Was  das  Differentialgetriebe  betrifft,  so  muss  dasselbe 
trotz  des  im  Gehäuse  herumspritzenden  Oeles  dennoch  nach 
500  oder  600  Kilometern  noch  besonders  mit  Schmieröl 
begossen  werden.  Um  zu  demselben  zu  gelangen,  öffnen 
wir  die  am  Carter  angebrachte  Thüre  und  schieben  den 
Wagen  so  weit  vorwärts,  bis  wir  in  der  Dichtung  der 
Kugelhälften  des  Differentials  eine  kleine  Oeffnung  be- 
merken, in  welche  die  Spitze  der  Oelspritze  eingeführt  wird. 

Als  allgemeine  Regel  können  wir  annehmen,  dass 
kein  zu  grosser  Ueberfluss  von  Oel  vorhanden  ist,  so  lange 
dasselbe  nicht  bei  den  Verbindungsstellen  der  Gehäuse  aus- 
tritt. Ein  längere  Zeit  in  Ruhe  befindlicher  Wagen  soll  nur 
wenige,  kleine,   schwarze  Flecke  am  Boden  zurücklassen. 

Wie  bei  den  meisten  Dingen,  ist  auch  beim  Schmieren 
eines   Automobils    die    goldene    Mittelstrasse    die  beste. 
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Schmiert  man  zu  wenig",  so  wird  eines  schönen  Tages 
irgend  ein  wichtiges  Organ  heiss  laufen.  Schmiert  man  aber 
zu  viel,  dann  ist  der  Wagen  an  allen  Ecken  und  Enden 


Fig.  103. 

Rechte   Vorderansicht   eines   vicrevlindrigen  Wagens.   (Der  Radiator 
befindet  sich  rückwärts;  das  Motorgehäuse  ist  weggenommen.) 

AR  Laternen  neuen  MoilelW  ■  mit  Mänteln  für  «lie  Mrenneri.  a  Hilf<-I.uftzuluhrung*- 
rotuv.  <  Gmein«  baftlü  her  Si  bwitnmei  dw  twel  Cartmratoren.  UM  ^rjeisunjjNrohr 
ilei  Brenner.  J  Oertnung  tum  Fullen  der  W.^mti  i r >  iiI.i t i< >ti.  X  Stück  des  Rohres, 
durch  welche* da  »  Schmieröl  VOR  I)*4brtllle'»<'heil  I  mpt'ölcr  tu  den  Cvlindern  gelangt. 
0  Oeh&uw  des  Regulators.  /'<>  Carbontaren,  A'.n  Verschiebbare  Kohi-ringr  Tür 
den      Kmtiitt      der     Luit.       I*   A«trieb*»«:helbe     de»    J>ul>iul  loschen  Tlopfölers. 

Z  Scln%11iLgt.nl  in  M<'tnts. 

voll  von  Wagenschmiere  und  verbreitet  «-inen  derartigen 
Fettgeruch.,  dass  alle  reinlichen  Leute  vor  ihm  die  Flucht 
ergreiten. 
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VIII.  Die  Behandlung  des  Wagens. 

Wir  geben  in  dem  besonderen  Capitel  «Uie  Behand- 
lung des  Automobils»  alle  nöthigen  Anweisungen,  welche 
die  zur  Benützung  unseres  Fahrzeuges  gehörigen  Vor- 
bereitungen betreffen.  Die  Panhard  -Wagen  bilden  in  keiner 
Hinsicht  eine  Ausnahme  von  der  allgemeinen  Regel. 

Sobald  alle  hiezu  bestimmten  Behälter  mit  der  nöthigen 
Quantität  Wasser,  Oel,  Benzin  und  Petroleum  versehen 
sind,  werden  die  Brenner  entweder  in  der  bereits  be- 
schriebenen Weise,  oder  nach  vorhergehender  Vorwärmung 
durch  eine  besondere  Spirituslampe  angezündet. 

Bevor  wir  ankurbeln,  vorsichern  wir  uns,  dass  der 
Hebel  für  die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung  auf  Halt, 
d.  h.  in  die  mittlere  Kerbe  gestellt  und  der  Bremshebel 
angezogen  ist,  sowie  dass  der  Accclerateur  sich  in  seiner 
normalen  Stellung  befindet. 

Sollte  der  Motor  nach  den  ersten  Umdrehungen  der 
K  urbel  seine  F  unctionen  nicht  aufnehmen,  so  müssen  wir  die 
Ursache  hievon  in  der  am  Ende  dieses  Bandes  angegebenen 
Weise  zu  finden  suchen. 

Beim  Anfahren  führen  wir  zuerst  den  Bremshebel 
gegen  uns  zurück  und  drücken  den  Fuss  auf  das  linke 
Pedal,  um  auszuschalten;  hierauf  stellen  wir  den  Hebel  für 
die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung  auf  Vorwärts,  den- 
jenigen für  die  Geschwindigkeit  in  den  ersten  Einschnitt 
seines  Sectors  und  erheben  dann  langsam  den  Fuss  vom  Pedal. 

Will  man  auf  eine  andere  Geschwindigkeit  übergehen, 
so  muss  vor  der  Verschiebung  des  Hebels  das  linke  Pedal 
vollständig  nach  unten  gedrückt  werden. 

Auf  Gefällen  ist  es  rathsam,  sich  eher  der  Fuss-,  als 
der  Handbremse  zu  bedienen,  da  das  metallene  Bremsband 
der  ersteren  sich  weniger  rasch  abnützt,  wie  die  Brems- 
bandunterlage aus  Kameelhaar  der  letzteren. 

Stets  denken  müssen  wir  daran,  zu  geeigneter  Zeit 
unseren  Vorrath  an  Wasser,  Benzin  und  Schmieröl  zu  er- 
neuern. 

Da»  Automobil  II.  1-' 
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Wenn  uns  aber  trotz  aller  Aufmerksamkeit  und  Vor- 
sicht der  böse  Kobold:  Betriebsstörung  —  la  Panne  ge- 
nannt —  den  Weg  verlegt,  dann  heisst  es  vor  Allem,  mit 
Geduld  und  besonders  mit  Logik  an  die  Behebung  des 
Uebels  gehen.  Hiebei  werden  uns  die  im  letzten  Capitel 
dieses  Werkes  enthaltenen  guten  Rathschläge,  sowie  Ver- 
trauen in  unser  vortreffliches  Fahrzeug  von  grösstem 
Nutzen  sein  ! 
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CAPITEL  V. 

DER  MORS-WAGEN. 


eine  jüngsten  Erfolge,  die  ver- 
blüffende Geschwindigkeit,  mit 
welcher  eines  seiner  Producte  im 
vergangenen  Sommer  das  Rennen 
St.  Germain-  Trouville  gewann, 
haben  die  allgemeine  Aufmerk- 
samkeit auf  das  Haus  Mors  ge- 
lenkt. In  seinen  Werkstätten 
werden  jetzt  nicht  nur  die 
schnellen  Automobile  für  Reise- 
zwecke, die  schon  seit  drei  oder 
vier  Jahren  ebenso  bekannt  wie 
beliebt  sind,  sondern  auch  jene 
Schrecken  einflössenden  Renn- 
maschinen construirt,  welche  die  gefahrliche,  jedoch  not- 
wendige Schule  der  Automobil-Industrie  bilden.  Eine  der 
besten  Empfehlungen  für  die  Erzeugnisse  der  Firma  Mors 
besteht  darin,  dass  dieselbe  heute  mehrere  der  hervor- 
ragendsten Namen  in  den  Annalen  des  Automobil-Renn- 
sports zu  ihren  Kunden  zählt. 

Der  erste  Benzin  wagen  des  Hauses  Mors,  das  sich 
erst  ziemlich  spät  auf  die  C'onstruction  derartiger  Automobile 
verlegte,  stammt  aus  dem  Jahre  181H5,  und  werden  wir  gleich 
nachher  Gelegenheit  haben,  diesen  vierevlindrigen  Wagen 
von  sechs  Pferdekräften  genau   kennen  zu  lernen.  Trotz 
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des  späten  Erscheinens  seines  ersten  Vehikels  mit  Benzin- 
betrieb befasste  sich  jedoch  die  Firma  Mors  in  Wirklich- 
keit schon  seit  1885,  seit  15  Jahren,  mit  dem  Problem  der 
mechanischen  Fortbewegung  von  Strassenfahrzeugen.  So 
wurden  im  Jahre  1886  Versuche  mit  einem  von  Herrn  Emil 
Mors  erfundenen  Dampfwagen  angestellt,  dessen  Einrichtung 
merkwürdigerweise  ungefähr  derjenigen  des  modernen 
Stanley-Wagens  entspricht. 

Als  im  Jahre  18%  das  erste,  mit  der  Marke  Mors  ver- 
sehene Benzinautomobil  auf  den  Markt  kam,  waren  die 
Kenner  sofort  darüber  einig,  dass  dasselbe  aus  den  Händen 
von  Elektrotechnikern  hervorging.  Man  murmelte  sich  ge 
heimnissvoll  das  seltsame  Wort  «Selbstinduction»  zu  und 
erinnerte  sich,  dass  das  dem  Fortschritte  voraneilende  oder 
vielmehr  denselben  hervorrufende  Haus  Mors  bereits  im 
Jahre  1851  zum  Zwecke  der  ausschliesslichen  Construction 
von  elektrischen  Apparaten  gegründet  wurde.  Unsere  ge- 
neigten Leser  ersehen  schon  aus  dieser  Jahreszahl,  mit 
welch  altehrwürdigem  elektrischen  und  wissenschaftlichen 
Rufe  wir  es  in  diesem  Capitel  zu  thun  haben  —  einem  Rufe, 
welchen  die  von  uns  beschriebenen  originellen  Anordnungen 
vollkommen  rechtfertigen. 

Wir  wollen  uns  auf  keine  Beschreibung  jedes  kleinsten 
Details  des  Mors -Wagens  einlassen.  Obgleich  die  Typen 
desselben  sehr  verschieden  sind  und  ebenso  gut  den  hori- 
zontalen Motor  mit  zwei  gegenüber  liegenden  Cylindern 
(kleiner  Wagen),  wie  den  Motor  mit  vier  geneigten  Cylindern 
(soehspferdiger  Wagen),  ferner  den  Motor  mit  2  (8  Pferde- 
kräften) oder  denjenigen  mit  4  vertikalen  Cylindern  (16 Pferde- 
kräften) begreifen,  so  sind  doch  alle  aus  der  Rue  duTheätre*) 
kommenden  Motorwagen  hinsichtlich  ihrer  allgemeinen  An- 
ordnung und  ihrer  Bestandtheilo  der  allen  Automobilen 
gemeinschaftlichen,  classischen  Type  entsprechend  herge- 
stellt. Wir  würden  daher  mit  der  Zergliederung  jeder  Bremse 

*)  Die.  AVeik>tatte:i  <!<•*  JI;iiw-  Mors  l>«.-i:r.«l<-n  sich  iu  der  Ruc  du 
Tlir.'m<-  in  (mri'-Il'  .  <  in< -s  <l<  r  :\u\  hrk-n  S<  in-ut- r  ^vl'-^T.i'ii  Stadtviertels 
von  Paris.  lAtimiTkun-  <!<••*  LVbersetzers.) 
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oder  jedes  Eührungsorganes  Spalten  anfüllen,  die  wir  mit 
mehr  Nutzen  zur  Analyse  der  wirklich  originellen  Seiten 
des  Systems  Mors  verwenden  können. 

Diese  sind:  Die  Zündung",  der  Carburator,  der  Regu- 
lator und  die  Einschaltungsvorrichtung  —  vier  Abschnitte, 
welche  zu  den  interessantesten  des  vorliegenden  Werkes 
gehören. 


I.  Das  Zündungssystem  Mors. 

Die  Einrichtung  der  Zündung  ist  bei  allen  Wagen, 
welche  die  Gesellschaft  der  Automobile  Mors  construirt, 
die  gleiche.  Wenn 
wir  sagen,  dass  der 
intelligente  Theil  der 
Automobil  weit,  der 
bereits  seit  vier 
Jahren  mit  dieser 
Zündung  vertraut 
ist,  dieselbe  nicht 
genug  loben  kann, 
so  glauben  wir  damit 
ihren  hohen  Werth 
mit  wenig  Worten 
am  besten  gekenn- 
zeichnet zu  haben. 

Leider  müssen  t,g-  m- 

wir    aber   auch    Zur  Mors-Motor  von  G  Pfordtkräften. 

,         J     J  iDie   schwachen    Spiralfedern,    welche   notien   Jen  starken 

^cnanue  der  grossen  teder«  d«  Stangen  Jer  Au»y»ulTventile  an  den  Cylimlern 

M,       X  •    Ii     ,  sichtbar  sind,  gohilren  zu  den  Steucrungs»tani;en  Jer  Zun  Juni;.) 

asse  der  Liebhaber 

unseres  Sports  gestehen,  dass  dieselbe  in   dem  Mors'schen 

Zündungssystem  eine  unbegreifliche  elektrische  Verwicklung", 

eine  —  wenn  uns  dieser  kühne  Vergleich  gestattet  ist  — 

Art  von  Maccaroni nudeln  aller  Karben  sieht,  welche  sich 

durch  den  ganzen  Wagen  erstrecken.  1 1 öffentlich  gelingt  es 

uns  jedoch,  dem  aufmerksamen  Leser  in  einer  kleinen  Viortel- 
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stunde  mit  Leichtigkeit  zu  beweisen,  dass  es  in  Wirklichkeit 
keine  einfachere,  weniger  complicirte  Anordnung  gibt. 

•    *  . 

Wir  haben  im  I.  Bande  dieses  Werkes*)  die  Einrich- 
tung der  elektrischen  Funkenzündung  kennen  gelernt,  welche 
heute  fast  bei  allen  Benzinmotoren  in  Anwendung  kommt. 
Wir  wissen  daher,  dass  der  entweder  von  einer  galvanischen 
Batterie,  oder  von  Accumulatoren  gelieferte  Frimärstrom 
durch  den  dicken,  zahlreiche  Spiralen  bildenden  Draht  einer 
Inductionsspule  geht.  In  Folge  der  fortwährenden  Unter- 
brechung und  Wiederherstellung  des  Primärstromes  durch 
einen  magnetischen  Unterbrecher  (Xeef'schen  Hammer)  wird 
ein  dünnerer,  gleichfalls  viele  Spiralen  bildender  Draht  in- 
ducirt,  welcher  den  ersten  umgibt,  ohne  ihn  jedoch  zu  be- 
rühren. Bei  jeder  Herstellung  oder  Unterbrechung  des 
Primärstromes  durch  den  Xeef'schen  Hammer  entsteht  in 
dem  dünneren  Drahte  ein  Secundär-  oder  inducirter  Strom, 
der  sich  durch  das  Ueberspringen  heisser  Funken  zwischen 
zwei  Spitzen  kundgiebt. 

Wir  haben  es  also  hier  mit  einem  durch  eine  Leitung 
geführten  Strome  zu  thun,  der  in  einer  benachbarten  Lei- 
tung einen  zweiten  Strom  erzeugt.  In  Wirklichkeit,  und  zwar 
in  Folge  eines  Phänomens,  das  wir  in  einem  demnächst  er- 
scheinenden Werke  genau  studiron  wollen,  wird  der  Primär- 
strom hier  nur  transiormirt. 

War  nämlich  früher  seine  Stärke  eine  bedeutende, 
hingegen  seine  Spannung  eine  nur  geringe,  so  ist  jetzt  das 
umgekehrte  Yerhältniss  eingetreten.  Die  gewöhnlichen 
Induktionsspulen  oder  Transformatoren  erzeugen  somit  einen 
schwachen,  jedoch  hochgespannten  Strom.  Die  Spannung 
muss  deshalb  eine  so  hohe  sein,  damit  der  Strom  den  Wider- 
stand, welchen  die  unter  einem  Druck  von  ."»  oder  4  Atmo- 
sphären comprintirten  explosiven  (ia>e  seinem  Durchgange 
leisten,    überwinden    und  an  den  Spitzen   des  Zünders,  die 

•i  S.:t..n  1<57— MS  und  ;17»*>-  •>•',. 
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sich  inmitten  des  explosiven  Gemenges  befinden,  den  zün- 
denden Funken  überspringen  lassen  könne.  In  dieser  hohen 
Spannung  des  inducirten  Stromes  liegt  auch,  nebstbei  be- 
merkt, der  Grund  dafür,  dass  die  Drähte,  welche  den 
Secundärstrom  zum  Zünder  leiten,  stets  viel  besser  isolirt 
und  viel  stärker  sein  müssen,  als  diejenigen  des  Primär- 
stromes. Ja,  die  Spannung  des  inducirten  Stromes  ist  eine 
so  hohe,  dass,  trotz  der  guten  Isolirung  seiner  Leitungs- 
drähte, in  Folge  Kurzschlusses  mit  den  benachbarten  Metall- 
theilen  Entladungen  vorkommen,  welche  sich  in  Bezug  auf 
die  Speisung  des  Zünders  entschieden  fühlbar  machen. 

Nachdem  wir  also  gesehen  haben,  in  welcher  Weise 
durch  einen  elektrischen  Strom  ein  in  der  Nähe  befindlicher 
Draht  inducirt  wird,  gelangen  wir  unwillkürlich  zu  der 
richtigen  Annahme,  dass  der  Strom  auch  das  Ende  seines 
eigenen  Leitungsdrahtes,  dass  z.  B.  die  erste  Hälfte  des 
Leitungsdrahtes  die  zweite  induciren  kann. 

Dieses  unter  der  Bezeichnung  «Selbstinduction»  be- 
kannte elektrische  Phänomen  findet  also  nicht  mehr  wie 
die  gewöhnliche  Induction  in  zwei  einander  nahen  Drähten, 
sondern  in  einem  einzigen  Drahte  statt,  dessen  einer  Theil 
den  anderen  inducirt.  Somit  haben  wir  auf  demselben  Drahte 
zwei  Ströme:  denjenigen,  welcher  von  der  elektrischen 
Batterie,  den  Accumulatoren,  ja  selbst  von  einer  Dynamo 
kommt;  den  zweiten,  selbst  inducirten  Strom,  welcher  den 
ersten  bedeutend  verstärkt  und  der  sich  im  Momente  der 
Unterbrechung  in  derselben  Richtung  mit  ihm  bewegt.  Je 
länger  der  Draht  ist,  umso  fühlbarer  wird  diese  Erschei- 
nung. 

Da  uns  nun  um  eine  sehr  gut  unterhaltene  Funken- 
bildung zu  thun  ist,  benützen  wir  diesen  Umstand  und 
wickeln  viele  Meter  Kupferdraht  um  ein  Bündel  von  Eisen- 
stäben, genau  so  wie  einen  langen  Zwirnfaden  um  ein 
Päckchen  Zündhölzchen.  Damit  ist  die  Inductionsspule  Mors 
hergestellt,  und  wir  haben  jetzt  einen  sehr  langen,  jedoch 
nur  wenig  Raum  beanspruchenden  Leitungsdraht  für  den 
Strom. 
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Wir  führen  nun  durch  diesen  Draht  einen  von  den 
Accumulatoren  kommenden  Strom.  Im  Augenblicke,  wo 
wir  diesen  ausschalten,  springt  an  den  Spitzen  der  Unter- 
brechungsstelle ein  Funke  über.  Dieser  entsteht  erstens 
aus  dem  von  den  Accumulatoren  kommenden  Strome,  zweitens 
aus  dem  Extrastrome,  der  plötzlich  in  dem  längeren  Theile 
des  selbstinducirten  Drahtes  entstanden  ist,  und  ferner 
aus  den  tausenderlei  kleinen  Strömen,  welche  jede  der 
Spiralen  der  Inductionsspule  in  ihrer  Nachbarspirale  durch 
gewöhnliche  Induction  erzeugt. 

Iis  handelt  sich  also  hier  nicht  mehr  um  eine  Trans- 
formation des  Stromes,  sondern  im  Gegentheile  um  eine 
Erhöhung  der  Stromstärke.  Gleichsam  ein  Fluss,  der  plötz- 
lich durch  unzählige  Nebenflüsse  zum  mächtigen  Strom  an- 
schwillt und  dessen  Katarakt  —  der  Funke  —  natürlicher- 
weise ein  viel  gewaltigerer  ist. 

Dieser  Vergleich  entspricht  übrigens  vollständig  dem 
Resultate  der  Selbstinduction.  Die  hiedurch  entstehenden 
I*' unken  sind  viel  heisser,  da  die  Stärke  des  Primärstromes 
nicht  nur  keine  Reduction  erfährt,  wie  dies  bei  gewöhn- 
licher Induction  der  Fall  ist,  sondern  noch  durch  alle  die 
elektrischen  Zuströmungen  von  den  Spiralen  der  Inductions- 
spule erhöht  wird. 

Wir  wollen  hier  nicht  über  die  Ursachen  dieser  spon- 
tanen Zuströmungen  discutiren,  sondern  annehmen,  dass  in 
der  Selbstinductionsspule  und  ihrem  Bündel  von  Eisen- 
stäben eine  Art  Verdichtung  des  Stromes  entsteht,  gleich 
derjenigen  in  einer  Levdener  Flasche,  deren  Entladungen 
so  etfcctvoll  sind. 

■■■■ 

*  * 

Nachdem  wir  uns  nunmehr  vollkommen  im  Reinen 
über  den  Unterschied  zwischen  einer  gewöhnlichen  und 
einer  Selbsiinductionssjmle  sind  und  begriffen  haben,  dass 
letztere  nur  aus  einem  Drahte  besteht  und  mit  keinem 
Neef 'seilen  Hammer  versehen  i^t.  dass  sie  ferner  nur  dazu 
dient,   den;  Leitungsdrahte  des  Stromes  eine  grosse  Länge 
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bei  geringem  Raumerforderniss  zu  geben,  wollen  wir  jetzt 
sehen,  in  welcher  Weise  wir  die  Entzündung  des  explosiven 
Gemenges  durch  die  aus  der  Unterbrechung  des  selbst- 
inducirten  Stromes  entstehenden,  so  wirksamen  Funken  be- 
werkstelligen können. 

Der  Funke  muss  im  Cylinder  überspringen.  Wenn 
wir  daher  in  diesem  zwei  mit  den  beiden  Polen  der  Inductions- 
spule  verbundene  Spitzen 
anbringen,  so  ist  es  klar, 
dass  der  Strom,  solange 
die  Spitzen  mit  einander 
im  Contact  sind,  ge- 
schlossen ist  und  dass, 
wenn  wir  sie  von  einander 
entfernen,  das  Phänomen 
der  Selbstinduction  plötz- 
lich entstehen  und  der 
Funke  zwischen  den 
Spitzen  überspringen 
muss. 

Der  Firma  Mors  ist 

es  gelungen,  dieses  Pro- 
,  ,  ,  .   r    .        Der   Inflammator   (Zünder)    des  Zündunys- 

blem  in  ebenso  einfacher  ' 

.  sy Siemes  Mors, 

wie  eleganter  W  eise  zu  r  -  .  .      .  .„   .     ...  ...  .  . 

"  /'  Zuleitungsuraht    Jes    Stromes.     ///  Achse  mit 

lÖseil.  In  der  Oberen  Waild    Schraubengewinde.      A-  Reguhrungs  -  ContramutU-r. 

«  Schraubenmutter    zur   Befestigung  des  Wunder* 

des  MotOrkopfcS  ist,  Vom    '7  Mi*   ei:'cm   •S^raut»«Mit,..-winde   ve.sehen.T  Theil 
r  '  zum  Anschrauben    des    Zunders    am  .Motorkopte. 

gusseisernen  Molor  durch  "'  VUllL'- 

.  Mica  —  Mica  od.  Mariengl:u.    Anuante  —  Asbest 

CHIC      Schichte     (xlimmer    Foiiddu  C'ylindre  =  Cylinderwaml.    Matierc  isolant.- 

.  .  Isolirwund. 

und    Asbest    gut  isolirt 

(siehe  Fig.  lü<),  eine  stählerne,  an  ihrer  Basis  mit  einer 
kleinen  Plattform  versehene,  Inflammator*)  (Zünder)  genannte 
Stange  angebracht,  welche  mit  dem  positiven  Pol  der  Accu- 
mulatoren  durch  einen  Leitungsdraht  verbunden  ist.  (Wir 

*)  Die  Firma  Mors  h:it  den  bei  ihrem  Systeme  verwendeten  Zünder 
Inflammateur  genannt,  /,um  Unterschiede  von  der  bei  den  meisten  anderen  elek- 
trischen Zündungen  gebräurhlirhen  «Hon»ie»  iZiindkrr/.i  •'.  lAnm.  des  l'eber- 
seUers.i 


MICA 
AMIANTt 

FOND  DU  CYIINDRE 

KMTIIAC  IJOLANff 


Fig.  107. 
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sehen  für  den  Augenblick  von  der  Inductionsspule,  welche 
im  Grunde  genommen  nichts  Anderes  als  ein  Verstärker  des 
Stromes  ist,  ab.) 

Andererseits  ist  an  der  Aussenseite  des  Compressions- 
raumes  ein  kleiner  stählerner  Hebelarm  Q  befestigt,  der 
sich  im  Gelenke  a  (Fig.  108)  bewegen  kann  und  mittelst 

einer  durch  die  Wand 
des  Compressionsraumes 
gehenden  Achse  mit 
einem  grösseren ,  ge- 
kröpften Hebelarme  aus 
Nickel, P,  zueinemGanzen 
verbunden  ist.  Dieser 
Doppelhebel  bildet  somit 
einen  Theil  der  Metall- 
masse des  Motors,  da  er 
von  dieser  in  keinerWeise 
isolirt  ist.  Nachdem  nun 
der  vom  negativen  Pol 
der  Accumulatoren  aus- 
gehende Leitungsdraht  zu 
eben  dieser  Masse  führt, 
schliesst  diese  den  .Strom, 
der  vom  Pol  -[-  zum 
Zünder  /,  hierauf  zum 
olm^c Zwischen  Hebel  geht  und  schliess- 
lich wieder  zum  Pol  - 


Fig.  10«. 

Schenialische     Darstellung     cU-s  Zündungs- 

systemes  Mors. 
/Zunder.    /'  Innerer  Hi-l.ol.trm.    C  Aeusserer  Hebel- 


a  Gelenk,  um  welches  >ic 
bewegt.    .S  Spiralfeder,  welche  ilen 
Jen)     Hebel    und     dein      Zun. ler 


wiederherstellt. 


J  Spiralfeder,  welche  die  Sceuet  un>,'H>t.ing-e  iür  die 
Zündung  wieder   zutiiek  führt.      ('  C\ linder.      '/ An- 


rneW.diur.id.     O  /..li-u.nl,  welchr,  die  Veftl.eiliii.^  ZUTÜckkolirt 
der    ZiindilPKen     bewirkt.      '■'   N«<i.'ke,     welch«;  du- 
SteucluiiK.-*l.'tir.e  li.-bt.     /  Am  Kinle  der  >teuerunR>- 

^■A^-  hofesf-ter  ( lic,: -chlilten.  q  wird  al 


Der  äussere  Hebel- 
>er  in  einem 

gegebenen  Moniente  von  der  einer  Auspuffventil-Steuerungs- 
stange  vergleichbaren  Steuerungsstange  /.  welche  von  der 
auf  der  Welle  des  Yertheilungszahnrades  befindlichen 
Nucke  T  abhängig  ist,  in  die  Höhe  geholfen.  Hiedurch 
gelangt  der  Hebelarm  O  in  die  in  Fig.  1U<S  (kleine  Zeich- 
nung' angegeben«.*  Stellung,  während  der  Hebelarm  P  von 
der  Plaue  des  Zünders  getrennt,   der  Strom   somit  unter- 
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brochen  und  der  Funke  zwischen  Platte  und  Hebelarm 
überspringen  wird. 

Sobald  die  Nocke  V  in  ihre  ursprüngliche  Stellung 
zurückkehrt,  drückt  die  Spiralfeder  auch  die  Steuerungs- 
stange herab,  und  der  von  der  kleinen  Feder  S  gezogene 
Hebel  schliesst  wieder  durch  seinen  erneuerten  Contact 
mit  der  Plattform  m  den  Strom. 

Wir  hoffen,  der  geneigte  Leser  wird  jetzt  unserer  Be- 
hauptung zustimmen,  dass  es  in  der  That  kein  einfacheres 
und  wirksameres  als  das  Zündungssystem  Mors  geben  kann. 
Accumulatoren,  eine  Drahtspule  und  ein  mechanisch  be- 
wegter Hebel,  daraus  besteht  der  ganze,  bei  allen  Mors- 
Wagen  verwendete  Zündungsapparat! 

Aus  der  einen  viercylindrigen  Mors-Motor  von  G  Pferde- 
kräften darstellenden  Fig.  106  können  wir  uns  ein  Bild  von  dem 
Aussehen  dieser  Vorrichtung  machen.  So  sehen  wir  z.  B. 
an  den  linken  Cylindern  neben  den  Spiralfedern  der  Aus- 
puffventilstangen die  zwei  schwächeren  Federn,  welche  die 
Steuerungsstangen  der  Hebel  auf  ihren  Platz  zurückführen. 

* 

*  * 

Wir  haben  soeben  gesagt,  dass  die  Quelle  der  elektrischen 
Kraft,  welche  die  Funken  erzeugt,  aus  Accumulatoren  be- 
steht. Nun  lassen  sich  diese  mit  einer  Flasche  vergleichen, 
welcher  der  durstig  ziehende  Motor  bald  den  letzten  Tropfen 
ausgesaugt  hat. 

Um  dieser  unangenehmen  Eventualität  so  gut  wie 
möglich  abzuhelfen,  haben  die  praktischen  Constructeure  ein 
Mittel  gefunden,  die  Accumulatoren  nach  Massgabe  ihres 
Stromverbrauches  wieder  zu  laden,  ja  sogar  dieselben 
während  der  meisten  Zeit  gänzlich  ruhen  zu  lassen,  indem 
sie  ihnen  einen  zweiten  Klektricitätserzeuger  hinzufügten, 
der  manchesmal  ganz  an  ihre  Stelle  tritt. 

Da  sich  die  vom  Motor  hervorgebrachte  Bewegung 
mittelst  einer  «Dynamo»  genannten  Maschine  leicht  in 
Elektricität  umwandeln  lässt,  wurde  den  Accumulatoren 
eine  vom  Motor  angetriebene   Dynamo   beigegeben.  Den 
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übrigens  ganz  unbedeutenden  Theil,  welchen  diese  Maschine 
dem  Motor  von  der  zum  Zwecke  der  Fortbewegung-  des 
Wagens  erzeugten  Kraft  entzieht,  stellt  sie  ihm  durch  ihr 
zu  verdankende,  bedeutend  bessere  Explosionen  reichlich 
zurück. 

Die  Dynamo  hat,  wie  schon  gesagt,  eine  doppelte  Auf- 
gabe zu  erfüllen :  erstens  ganz  an  die  Stelle  der  Accumulatoren 
zu  treten,  wenn  dieselben  schwach  geladen  sind,  oder  wenn 
der  Wagenführer  sich  ihrer  nicht  bedienen  will;  in  diesem 
Falle  wird  also  der  von  der  Dynamo  erzeugte  Strom  direct 
zur   Inductionsspule   geleitet,    wie   vorher   derjenige  der 

Accumulatoren;  zweitens 
bei  andauernder  gleich- 
zeitiger Speisung  der  In- 


[gfp  duetionsspule  die  nur  mehr 
schwach  geladenen  Accu- 
mulatoren neuerdings  mit 
Klektricität  zu  versehen. 
In  Folge  dessen  ist  die 
Stärke  der  bei  den  Mors- 
Fig  loa  Wagen  verwendeten  Dy- 

Zusammenstellung  der  vier  Sclbstinductions-  namomaschinen  in  der  That 
spulen.  eine  derartige,  dass  die- 

F  Zuleitung  des  elektrischen  Strome».    /..Metall-    Selbe  gleichzeitig  die  ZÜn- 

dung  und  die  Wieder- 
ladung  wenigstens  der  Hälfte  der  Accumulatoren  be- 
sorgen kann. 

Um  nun  die  Accumulatoren  und  die  Dynamo  in  der 
angegebenen  Weise  verwenden  zu  können,  steht  dem  Fahrer 
ein  Umschalter  (Commutateur)  zur  Verfügung. 

Mit  Hilfe  dieses  Umschalters  kann  der  Wagenführer 
erstens  das  explosive  Gemenge  durch  die  Accumulatoren  allein 
entzünden  ;  zweitens  dasselbe  durch  die  Dynamo  allein  ent- 
zünden; drittens  die  Dynamo  zur  Zündung,  gleichzeitig  aber 
auch  zur  Wiederladung  der  einen  Hälfte  der  Accummulatoren 
verwenden;  viertens  die  andere  Hälfte  der  Accumulatoren 
mittelst  der  Dynamo,   die  nichtsdestoweniger  die  Zündung 
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weiter  bewirkt,  wieder  laden ;  fünftens  die  Zündungen  ein- 
stellen. 

Wir  werden  nachher  sehen,  wie  dieser  Umschalter 
gemacht  ist.  Vorher  wollen  wir  jedoch,  um  logisch  vorzu- 
gehen, seine  Functionen  näher  kennen  lernen. 


* 


Die  Accumulatoren  bestehen  aus  acht  Elementen,  welche 
in  zwei  Halbbatterien  von  je  vier  Elementen  getheilt  sind, 
wie  es  in  Fig.  110  angegeben  ist.  Auf  der  linken  Halb- 


1-  DEMI -BATTERIE 


Fig.  110. 

Schematische  Darstellung  der  zwei  Halbbatterien. 

B  Rhri.st.it.    br  Rothe  Klemme,    bn  Schwarze  Klemme. 
1«  Demi-Batterie  =  1.  Halbbatterie.    2«  Demi-Batterie  =  2.  Halbbatterie 

batterie  befindet  sich  eine  rothe  Klemme  des  positiven 
Pols,  auf  der  rechten  eint*  schwarze  Klemme  des  negativen 
Pols.  Wenn  die  Batterien  funetioniren,  geht  der  Strom 
von  der  links  gelegenen,  rothen  Klemme  zum  Motor,  kehrt 
durch  die  rechte,  schwarze  Klemme  zurück  und  wird  an 
seinem  Ausgangspunkte,  zu  dem  er  durch  den  langen,  die 
beiden  Halbbatterien  verbindenden  Draht  gelangt,  ge- 
schlossen. 

Die  Accumulatoren  sind  deshalb  in  zwei  1  Ialbbatterien 
vertheilt,  damit,  falls  die  Dynamo  z.  H.  durch  verlangsamten 
Gang  des  Motors  von  ihrer  Stromabgabe  verlieren  sollte, 
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ihre  Spannung-  keine  höhere  werde,  als  diejenige  der 
Dynamo.  Wäre  dies  der  Fall,  so  würden  nämlich  die 
Accumulatoren ,   anstatt  von  der  Dynamo  Elektricität  zu 

empfangen,  an  diese 
welche  abgeben,  sich 
in  sie  entladen.  Durch 
die  Theilung  wird 
dieser  fatale  Rollen- 
wechsel der  Accumu- 
latoren vermieden. 

Wir  haben  bisher 
den  kleinen  Kreis  B 
unerwähnt  gelassen. 
Fi*,  in.  Um  die  Neugierde  des 

Schematische   Darstellung  der  Stromleitung;  die  Lesers    nicht  langer 
Accumulatoren  allein  bewirken  die  Zündung.      unbefriedigt  ZU  lassen, 

br  Rothe«  Klemme,  bn  Schwarz«-  Klömme.  Boliinc  de  Seif  =-  A  r 

Sclbstinductiotisspule.   Masse  ^  MeUllma»*«?.   Moteur  =    WOllen    Wir    die  AUI- 

Motor"  gäbe  desselben  sofort 

erklären.  Der  Kreis  B  stellt  einen  Rheostat,  ein  hieraus 
einer  Spule  bestehendes  Widerstandsorgan   vor,  welches 

der  von  der  Dynamo 


-aenm— 


OK} 


kommende  Strom  für 
die  Wiederladung  der 
Accumulatoren  pas- 
sirt.  Wird  die  erste 
Halbbatterie  wieder 
geladen,  so  geschieht 
dies    am  Wege  der 

rechts  gelegenen 
schwarzen    und  der 
hievon  links  befind- 
lichen rothen  Klemme 

Die  Dynamomaschine  Im  wirkt    nur  diu  Zündung.      .         .  T1..ir  , 

,  ,  der  einen  Haltte  der 

ohne  die  Accumul.iti irei)  w  i<  d>-r,-,i:l,ul'.  n. 

schwarz-rothen  Dop- 
pelklemme in  der  Mittel;  dir  Wiederladung  der  zweiten 
Halbbatterie  erfolgt  durcli  die  beiden  anderen  Klemmen. 
In  jedetn  dieser  Fälle  kostet  es  dem  v< m  der  Dynamo  zu  einer 


IIa.  n-'. 
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der  Halbbatterien  geleiteten  Strom  eine  gewisse  Mühe,  den 
Widerstand*)  des  Rheostats,  der  Spule,  welche  er  passiren 
muss,  zu  überwinden  ;  er  gelangt  nur  allmälig  in  die  Batterie, 
und  die  Hälfte  seiner  Stärke  kann  für  die  Zündung  der 
explosiven  Gase  im 
Motor  dienen.  Ohne  A 
diese  Vorsicht  würden 
die  Accumulatoren 
die  ganze  Energie  der 
Dynamo  für  sich 
allein  verbrauchen, 
dieselbe  so  «auspum- 
pen», dass  ihr  nichts 
mehr  für  die  Funken- 
bildung übrig  bliebe. 

Um  also  das  Ge- 
sagte kurz  zusammen- 


Fi»?-  na. 

Die  Dynamomaschine  bewirkt  die  Zündung  und 
ladet  gleichzeitig  die  1.  Halbbatterie. 


zufassen,  besteht  der  ganze  Zündungsapparat  der  Mors -Wagen 
aus  einer  Doppelbatterie  von  Accumulatoren,  einer  der  An- 
zahl der  Cylinder  entsprechenden  Batterie  von  zwei  oder 
vier  Selbstinductions- 
spulen,  einer  vom  A, 
Motor  mittelst  eines 
Riemens  angetriebe- 
nen Dynamomaschine 
und  schliesslich  aus 
einem  Umschalter,  zu 
welchem  sämmtliehe. 
dem  Fahrer  für  seine 
verschiedenen  Zwe- 
cke dienenden  Lei- 
tungsdrähte führen. 


I'itf.  114. 


Die  Dynamomaschine  bewirkt   die  Zündung  und 
ladet  gleichzeitig  die  2.  Halbbalterie. 


Wir  wollen  nun  untersuchen,   durch  welche  verschie- 
dene Anordnungen  der  Leitungsdrähte  die  Accumulatoren 


*)  Von  25  Ohm. 

Das  Automobil  II. 
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und  die  Dynamo  ihre  früher  erwähnten  vier  Hauptauf- 
gaben erfüllen  können.  Ihre 
fünfte,  passive  Aufgabe,  keine 
Zündungen  zu  be- 
wirken, bedarf  kei- 
ner weiteren  Er- 
klärung und  ver- 
weisen wir  bloss  auf  die  dies- 
bezüglichen schematischen 
Darstellungen  111 — 114. 

Wir  ersehen  aus  diesen, 
dass  eigentlich  nur  sehr 
wenige  ihrer  die  Stromleitung 
veranschaulichenden  Linien 
veränderlich  sind.  Der  Punkt 
B  stellt  einfach  einen  gewöhn- 
lich auf  der  Lenkstange  an- 
gebrachten Knopf  dar,  wel- 
cher den  Strom  ungefähr  in 
der  Weise  des  Handgriffes 
beim  de  Dion-Dreirade  unter- 
brechen kann.  Er  bildet  dem- 
nach keinen  wesentlichen 
Theil  der  ganzen  Anordnung 
und  haben  wir  uns  um  ihn, 
ob  er  nun  wie  im  ersten 
Schema  geöffnet,  oder  wie  in 
den  drei  anderen  geschlossen 
sei,  weiter  nicht  zu  kümmern. 

Die  Aenderungen  in  der 
Stromleitung  betreffen  somit 
nur  den  Punkt  A,   der  die 
Dynamo  in  den  Stromschluss 
u.^hjiH-r  TL,.ii  .!.•*  i:.„«-iMKrr,  s ih-hri  für  miteinbezieht  oder  ihn  da- 

die  kk-iue  l  icnhwiTidti;k<-iL     I    Hrbel  für  <1W 

*r"^  «»■^»'«■'■»'Ntfk-it.  von  trennt,  und  die  Punkte  C 

und  D,  welche  den  Strom  entweder  zu  irgend  einer  der 
zwei  Halbbatterien  leiten,  oder  ihn  von  beiden  ausschliessen. 


Die   Lenk-  und   Steuerungsorganc  des 
Mors- Wagen»  von  ü  PlVrdckriiftcn. 

H  H.mdfrriff  mit  Knopf  für  die  Unterbrechung 
der  Zi'.ndmifccn.  F  brwcjjlicluT  Thiil  des  Uni- 
»tliiiltcrs.  F'  II:ind|;i'iff  diosc-i  Tht'i]i-s.  tf  (»riff 
d«'r  L<-nkst:iiiK<"    .■'/  AiiHscli.iltpvdnl.   0  IVdal 
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Im  ersten  Schema  (Fig.  111)  sehen  wir  die  Anordnung 
der  Stromleitung-,  wenn  die  Accumulatoren  allein  die  Zün- 
dung hervorrufen.  Der  Strom  geht  von  ihren  äusseren 
Klemmen  zu  den  Induc- 
tionsspulen  und  von  da 
zum  Motor.  Die  Dynamo 
dreht  sich  zwar,  der  von 
ihr  erzeugte  Strom  wird 
jedoch  nicht  benützt. 

Das  zweite  Schema 
(Fig.  112)  zeigt  uns  die 
entgegengesetzte  Anord- 
nung der  Stromleitung, 
bei  welcher  die  Accumula- 
toren vom  Stromschlusse 
getrennt  sind  und  die 
Dynamo  ausschliesslich 
die  Zündungen  bewirkt. 

Accu.  —  Accumulatoren.    ArrCt  —  Halt.     Dy«.  — 
In  den  Schemas  llo    I>vnamc>.    Ch.  X.  =  Ladung  der  I.  Halbbatteru-. 
,  „  .  .  .  Ch.  *.  =  Ladung  der  '1.  Halbbattcrie. 

und  114  endlich  sehen  wir 

die  Dynamo  die  Zündung  bewirken  und  gleichzeitig  die  erste, 
respective  die  zweite  Halbbatterie  wieder  laden. 


Fig.  Hfl. 

Die  Aufschriften  des  Umschalters  Mors. 


*  * 

Aus  den  vorhergehenden  Abbildungen  haben  wir  nur 
die  Theorie  dt*r  wechseln- 


H 


P 


■ 


:  >  ! 


den  Strombewegungen 
kennen  gelernt,  die  zu 
den  fünf  Zündungscombi- 
nationen  nöthig  sind ;  es 
erübrigt  uns  somit  noch, 
die  praktische  Durchfüh- 
rung derselben  zu  unter- 
suchen. 

Wie  bereits  erwähnt,  ist  jeder  Mors- Wagen  entweder 
auf  der  Lenkstange,  oder  einfach  in  der  Nähe  der  Hand 
des  Fahrers  mit  einem  Umschalter  (Fig.  115)  versehen,  der 


Fi*.  117. 

Schcmatischo  Darstellung  des  oberen  fbeweg- 
licheiii  Theiks  des  Umschalters. 


1% 
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aus  einer  runden,  mit  einem  hohen,  vernickelten  Deckel  F 
geschlossenen  Ebonitbüchse  besteht. 

Diese  Büchse  ist  nirht  zu  öffnen.  Der  Handgriff  F4 
dient  bloss  dazu,  den  Deckel  durch  Drehen  auf  dem  unbe- 
weglichen Thcile  der  Büchse  in  fünf  verschiedene  Stellungen 
zu  bringen.  Hinter  dem  Deckel  ist  ausserdem  ein  kleiner 
halbspitziger  Vorsprung  II  angebracht,  der  bei  jeder  Ver- 
schiebung in  einen  der  Einschnitte  des  Deckels  einspringt 


FiK.  11». 

Schematische  Darstellung  des  unteren  (unbeweglichen)  Theiles  des 

Umschalters. 

:lJieM-lt>t'i>  ttontM  tn'ii  Bezcirlimutgcn  wie  in  Fig.  HC.) 

Hlanr  —  »-oi»*.     Illru  ■--  blau.    Hotline*  i_  SHbstir.duction^nilen.     Ja<inc  —  trrlb. 
M.irron      hr.iun.    Noire  -  schwarz.    K<.uk-<>      r«>tb.    Vc»t  =  «rün.    £l**se  —  M««4>. 

und  den  Umsehalter  in  der  ihm  vom  Fahrer  gegebenen 
Stellung  festhält. 

Von  oben  betrachtet,  lesen  wir  auf  dem  Deckel  fol- 
gende Aufschriften:  Artet  (Halt),  Aecu  ( Accumulatoren), 
Dyn  (Dynamo) ,  Ch.  1  (Ladung  der  ersten  I  lalbbatterie),  Ch.  2 
(Ladung  der  zweiten  Halb- Batterie).  Wir  ersehen  ferner  aus 
Kig.  11»>,  dass  der  Deckel  seilet  bei  seiner  grössten  Verschie- 
bung niemals  eine  vollständige  halbe  Umdrehung  beschreibt. 
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Wenn  wir  den  Deckel  abnehmen  —  was,  nebstbei 
bemerkt,  in  der  Praxis  strenge  verboten  ist,  da  unsere 
Neugierde  sonst  sicher  üble  Folgen  hätte  —  so  finden  wir 
an  seiner  Innenfläche  acht  Bürsten,  welche  paarweise  in 
der  aus  Fig.  117  ersichtlichen  Weise  mit  einander  ver- 
bunden sind. 


Fi*.  119. 

Schematische  Darstellung  der  Anordnung  des  vollständigen  Zündungs- 

apnarates  .Mors. 

(Dieselben  deutschen  Bezeichnungen  wie  vorhergehend. 1 
L'ommutateur  =  Umschalter.    C>  lindre  =  Cylindcr.    Terre  t    Erdleitung . 

Die  Verbindungsdrähte  leiten  den  Strom  von  je  einer 
zu  der  anderen,  eorrespondirenden  Bürste. 

Der  Deckel  kann  nun,  wie  gesagt,  auf  dem  fixen 
Theile  R  (Fig.  1  lx)  des  Umschalters  verschoben  werden. 
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Dieser  enthält  11  Lamellen  in  Form  von  Bruchstücken 
eines  Reifens,  an  welchen  sämmtliche  Leitungsdrähte  enden. 

Um  bei  vorkommenden  Reparaturen  sofort  die  richtigen 
Drähte  finden  zu  können,  sind  dieselben  verschiedenfarbig-, 
und  zwar  wie  folgt:  Draht  zur  Metallmasse,  braun;  zur 
schwarzen  Klemme  der  Accumulatoren,  blau;  zur  rothen 
Klemme,  grün  ;  zur  schwarz-rothen  Doppelklemme,  roth ; 
zur  negativen  Klemme  (— )  des  Dynamos,  gelb;  zur  positiven 
Klemme  (-;-)  des  Dynamos,  weiss;  zur  Zutrittsklemme  der 
Selbstinductionsspulen,  schwarz.  Die  acht  anderen  Lamellen 
sind  unten  paarweise  durch  Drähte  verbunden. 

Der  Deckel  kann  also  nach  Relieben  des  Wagenführers 
eine  der  fünf  Stellungen  einnehmen,  welche  in  Fig.  118 
durch  punktirte,  zum  Handgriffe  F4  führende  Linien  ange- 
geben sind.  Wir  wollen  es  jedoch  den  Liebhabern  des 
Schachspieles,  deren  Vergnügen  im  Rösselsprung  und  in 
der  Verfolgung  der  Bewegungen  des  Läufers  besteht,  über- 
lassen, zu  constatiren,  dass  in  Folge  der  Verschiebungen 
des  Deckels  dessen  Bürsten  stets  mit  anderen  Lamellen 
in  Contact  treten  und  daher  factisch  die  fünf  vorher  be- 
schriebenen Zündungscombinationen  ergeben. 

Die  durch  Fig.  1111  illustrirte  theoretische  Anordnung 
des  ganzen  Apparates  wird  ihnen  bei  diesem  Geduldspiele, 
das  übrigens  gar  keinen  praktischen  Nutzen  hat,  zu  Hilfe 
kommen.  Ks  müsste  dem  Wagen  ein  schrecklicher  Unfall 
zustossen,  ein  schwerer  Sturz  oder  Brand,  damit  die  elek- 
trische Leitung  einer  Reparatur  bedürfte.  Wenn  aber  dieser 
Fall  dennoch  eintreten  sollte,  gibt  es  nur  einen  competenten 
Chirurgen  für  diese  Operation:  den  Constructeur. 

* 

Wir  dürfen  über  diese  anscheinende  Verwicklung  nicht 
auf  das  wirklich  höchst  einfache  <  i rundprineip  dieses  Zün- 
dungssvstems  :  von  einer  Dynamo  unterstützte  Accumu- 
latoren, die  dem  Mot  -r  einen  durch  eine  Inducti« »nsspule 
gehenden  Strom  liefern,  vergessen. 
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Aus  dieser  Einfachheit  geht  auch  sofort  ohne  lange 
Erklärungen  hervor,  welche  Stellung  man  in  diesem  oder 
jenem  Momente  dem  Umschalter  zu  geben  hat. 

So  können  wir  beispielsweise  nicht  annehmen,  dass 
unser  Arm  bei  Beginn  der  Fahrt  die  Antriebskurbel  ge- 
nügend schnell  drehen  wird,  damit  der  von  der  Dynamo  er- 
zeugte Strom  zur  Funkenbildung  geeignet  sei.  Wir  ver- 
wenden somit  den  Strom  der  Accumulatoren  zu  diesem 
Zweck  und  stellen  den  Umschalter  auf  Accu. 

Sobald  der  Wagen  einmal  in  Bewegung  ist  und  der 
Motor  seine  volle  Tourenanzahl  entwickelt,  können  wir  den 
Umschalter  auf  Ch.  1  oder  Ch.  2  (Ladung  der  Halbbatterien) 
schieben,  da  jetzt  die  Stromabgabe  der  Dynamo  am  stärksten 
ist.  Dieselbe  beträgt  zwei  Ampere  bei  einer  Spannung  von 
20  Volt,  während  die  Selbstinductionsspulen  nicht  ganz  eine 
Ampere  (0*9)  unter  gleicher  Spannung  verbrauchen.  Der 
Unterschied  zwischen  der  Production  der  Dynamo  und  dem 
Verbrauche  des  Motors  kann  daher  in  nützlicher  Weise 
von  den  Accumulatoren  aufbewahrt  werden. 

Wenn  auf  einer  Steigung  vom  Motor  eine  grosse 
Kraftleistung  beansprucht  wird,  dann  stellen  wir  den  Um- 
schalter auf  Dyn.  Da  nämlich  die  Stromproduction  der 
Dynamo,  wie  man  weiss,  von  der  Tourenanzahl  des  Motors 
abhängt,  wird  mit  Verminderung  der  letzteren  auch  die 
erstere  abnehmen  und  gerade  für  die  Bedürfnisse  der 
Zündung  ausreichen. 

Manchmal  wird  sogar  die  Tourenanzahl  des  Motors 
eine  so  geringe,  dass  die  Dynamo  keine  Zündung  mehr 
bewirkt  und  der  Motor  stehen  bleiben  würde,  falls  wir 
nicht  so  vorsichtig  wären,  den  Umschalter  schnell  auf  Accu. 
zu  stellen. 

Durch  die  geschickte  Abwechslung  in  der  Verwen- 
dung des  ganzen  originellen  Stromerzeugungs-Apparates 
ist  also  dem  Fahrer  ein  Mittel  geboten,  seine  Accumulatoren, 
anstatt  dieselben  abzunützen,  ohne  Mühe  fortwährend  ge- 
laden zu  erhalten. 

* 
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Um  uns  mit  dem  Zündungssystem  Mors  vollständig 
vertraut  zu  machen,  wollen  wir  noch  einige  kleine  Hilfs- 
mittel für  die  Regulirung  der  Zündungen  besprechen. 

Wie  wir  gesehen  haben,  ist  auf  der  Welle  des  Ver- 
theilungszahnrades  eine  Nocke  angebracht,  welche  eine 
Steuerungsstange  hebt.  Hiedurch  wird  der  äussere  Theil 
des  am  Compressionsraume  befestigten  Hebels  von  Zeit  zu 
Zeit  aufwärts  gedrückt  und  der  selbstinducirte  Strom,  welcher 
die  Funken  erzeugt,  unterbrochen.  Nun  ist  die  Distanz 
zwischen  dem  Ende  (1er  im  Ruhezustande  befindlichen 
Steuerungsstange  und  dem  Hebelarme  keine  gleichgiltige, 
sondern  dieselbe  muss  stets  ungefähr  zwei  Millimeter  be- 
tragen. Falls  dieselbe  grösser  oder  kleiner  wäre,  müssten 
wir  den  Hebelarm  mittelst  einer  Kneipzange  in  die  richtige 
Lage  bringen.  Noch  besser  ist  es,  wenn  der  Hebelarm  in 
einen  kleinen  verschraubbaren  Zapfen  endet,  den  wir  hinauf- 
oder  herunterschrauben  können. 

Der  Funke  muss  überspringen,  wenn  der  Kolben 
sich  18  Millimeter  vor  dem  höchsten  Punkte  einer 
Kurbel  befindet.  Wir  können  uns  davon  leicht  über- 
zeugen, indem  wir  durch  eine  zu  diesem  Zwecke  ange- 
brachte, von  einer  Schraube  verschlossene  OefTnung,  oder 
durch  ein  gewöhnlich  vorhandenes  Oelnäpfchcn  eine  Strick- 
nadel, eventuell  irgend  einen  anderen  dünnen  Stab  stecken, 
der  sich  auf  den  Kolben  stützt  und,  wenn  wir  die  Kurbel 
drehen,  mit  ihm  auf-  und  niedersteigt.  Sobald  der  Stab 
ganz  aus  dem  Cylinder  herausgetreten  ist,  bezeichnen  wir 
mittelst  einer  Feile  seine  Austrittsstelle  durch  einen  Strich. 
18  Millimeter  höher  bringen  wir  einen  zweiten  Strich  an, 
und  dieser  improvisirte  Messtock  dient  uns  nun  zur  Regu- 
lirung. 

Wir  befestigen  jetzt  das  eine  Filde  eines  Drahtes  an 
der  höchsten  Stelle  des  Zünders  (lntlammateur),  verbinden 
das  andere  Knde  mit  dem  Compressionsraume  und  drehen 
langsam  die  Antriebskurbel.  1<S  Millimeter  vor  Beendigung 
des  Kolbenhubes  müssen  wir  nun  am  Knde  des  vom  Com- 
pressionsraume  losgemachten  Drahtes   einen   Funken  ent- 
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stehen  sehen.  Sollte  der  Funke  früher  oder  später  über- 
springen, so  benützen  wir  abermals  die  Kneipzange,  um 
die  Stellung  des  Hebels  in  Ordnung  zu  bringen. 

Unregelmässigkeiten  des  Eintrittes  der  Zündungen 
können  sich  entweder  beim  Auswechseln  des  aus  irgend 
einem  Grunde  beschädigten  Zünders,  oder  dann  einstellen, 
wenn  nach  langem  Gebrauche  durch  die  Funken  in  der 
Platte  m  eine  kleine  Vertiefung  entstanden  ist.  Dank 
der  Schraubenmutter  n  und  der  Contramutter  k  (Fig.  107) 
könnte  man  allerdings  die  Zündung  auch  durch  das  Ver- 
schieben des  Zünders  regeln;  doch  ist  diese  zwar  elegantere 
Art  der  Regulirung  unterwegs  weniger  rasch  durchzu- 
führen. 

Um  den  guten  oder  schlechten  Zustand  des  Zünders 
festzustellen,  ist  es  am  besten,  nicht  vor  einem  kleinen 
elektrischen  Schlage  zurückzuscheuen.  Wir  legen  einen 
Finger  der  linken  Hand  auf  die  Stange  des  Zünders  und 
setzen  mit  einem  Finger  der  rechten  Hand  den  äusseren 
Hebelarm  in  rasche  Bewegung.  Wenn  der  Zünder  gut  ist, 
verspüren  wir  in  diesem  Augenblicke  einen  leichten  Schlag 
in  den  Armen.  Diese  unschädliche  kleine  Manipulation  er- 
leichtert auch  manchesmal  den  Beginn  der  Arbeit  des  Mo- 
tors, da  die  rasch  nach  einander  entstehenden  Funken  die 
Contactstellen  des  Zünders  und  des  inneren  Hebelarmes 
reinigen  und  uns  auf  diese  Art  für  das  verursachte  kleine 
Unbehagen  entschädigen. 

*  * 

Somit  wäre  also  das  ganze  grosse  Geheimniss  des 
Zündungssystems  Mors  gelichtet,  das,  wieman  jetzt  wohl  zuge- 
stehen wird,  absolut  nichts  Fürchterliches  an  sich  hat, 
sondern  eher  unterhaltend  ist  und  seinen  hohen  Werth  durch 
die  ganz  besondere  Leistungsfähigkeit  der  Motoren  dieser 
Marke  beweist. 
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II.  Der  Carburator,  die  Schmierung  und  die  Pumpe  des 

Mors-Wagens. 

Der  Carburator,  welcher,  abgesehen  von  einzelnen 
unbedeutenden  Verschiedenheiten,  bei  allen  Mors -Wagen 
der  gleiche  ist,  trägt  gleich  der  Zündung  ebenfalls  den 
originellen  Stempel  der  Firma  Mors. 


Fig.  LiO. 
Der  «Mors» -Carburator. 

(7  Zufuhrrolir  i!<  ^  llt-nzins.  //  Zutritt  der  Luft.   ATA"  Schrauben  zur  Befestigung  des 
l>cckcls  auf  dem  Kasten.   L  Oeffnung  für  die  Erhaltung  eines  cleirhmiissigcn  Luft- 
druckes.   .'/.V  OP  Ansaugrohre.    U  Kntleerungshahn. 

Er  hat  die  Form  eines  viereckigen,  gusseisernen  Kastens 
i  Fig.  ILM),  aus  welchem  parallele  Rohransätze  hervorstehen, 
die  ihm  das  Aussehen  eines  Stereoskops  verleihen. 

Der  flach»1,  am  Kasten  mit  zwei  Schrauben  befestigte 
Deckel  trägt  eine  kleine,  von  einem  Netz  umgebene 
Haube  Z,  weiche  eine  zur  Erhaltung  eines  gleichmässigen 
Luttdruckes  im  Inneren  <l<-s  Kastens  bestimmte  Oeffnung"  vor 
Staub  beschützt 

Vorne  befinden  sich  die  vier,  respective  zwei  (je  nach 
der  Cylinderanzahl  des  Motors)   Ansätze  der  zum  Motor 
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führenden  Ansaugrohre.  Rückwärts  ist  eine  gleichfalls  ver- 
bitterte, fensterartige  OefTnung  für  den  Zutritt  der  zur  Ver- 
gasung" nöthigen  Luft  angebracht.  Links  sehen  wir  das 
kleine  Rohr  G  für  die  Zuleitung  des  Benzins  und  am 
Boden  des  Kastens  einen  Kntleerungshahn  für  den  Ausfluss 
der  verdickten  Flüssigkeit,  welche  sich  etwa  im  Gehäuse 
des  Schwimmers  befindet. 


Fig.  121. 

Längsschnitt  des  «Mors»-Carburat.  n  t, 

A  Gch:iu«c  de»  Schwimmer».  /<  Schwimmer.  ('  Drosselstift.  /»  kleine»  Rohrchen, 
durch  welche»  da»  Benzin  in  die  Ansaugrohre  tritt.  A  Fenster,  durch  welche»  die 
Luft  in  deu  Carburator  tritt.  A'  Fensterladen.  (»  Zufuhrrohr  des  Men/in».  //  Mintritt 
iler  Luft  in  den  Vorraum  de»  Fenster»-.  A"  Schrauben  des  Deckels.  I.  Oeffnunif  zur 
Erhaltung  de*  gleichmässißrn  Luftdrucke».  MS  zwei  Ansaugrohre.  O  Austritt  dfi 
in  die  Ansaugrohre  gehenden  llenztns.   A"  Schlüssel  für  die  Kc^ulirung  des  Luftzutrittes. 

Der  Kasten  enthält  einen  in  einem  runden  Gehäuse 
(Fig.  121)  eingeschlossenen  Schwimmer,  Das  Benzin  gelangt 
durch  die  in  der  Abbildung  sichtbare  Rohrleitung  in  das 
(rehäuse,  jedoch  nur  in  dem  Maasse,  als  es  der  Drossel- 
Stift  E  zulässt.  Auf  diese  Art  bleibt  das  .Niveau  der  Flüssig  - 
keit stets  ein  geeignetes  für  die  richtige  Speisung  der 
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kleinen,  in  die  Ansaugrohre  M ^Vetc.  mündenden  Röhrchen, 
von  welchen  in  unserer  Zeichnung  jedoch  nur  eines,  D,  zu 
sehen  ist. 

Beim  Verlassen  der  Kammer  A  tritt  das  Benzin  durch 
die  Oeffnung  vorerst  in  ein  nach  rechts  und  links  ver- 
zweigtes Rohr,  welches  die  Flüssigkeit  zu  den  kleinen 
Röhrchen  D  etc.  leitet. 

Die  angesaugte  Luft  strömt  durch  das  Gitter  H  in 
einen  Vorraum,  aus  welchem  sie  durch  das  mittelst  des 
Schlüssels  R  mehr  oder  minder  zu  öffnende  Fenster  in 
den  eigentlichen  Carburator  tritt.  Hierin  besteht  die  ganze, 
höchst  einfache  Regulirung  der  Vergasung. 

Diese  erfolgt,  wie  wir  ohne  weitere  Erklärung  be- 
greifen, in  jedem  Ansaugrohre  durch  den  Zusammenstoss 
der  angesaugten  Luft  und  des  gleichzeitig  aus  jedem  kleinen 
Röhrchen  herausgeschleuderten  Benzinstrahles. 

Bei  gewissen  Typen  dieses  sich  hauptsächlich  durch 
die  Regelmässigkeit  seines  Functionirens  und  durch  seine 
starke  Construction  auszeichnenden  Carburators  finden  wir 
ebenso  viele  Schlüssel  für  die  Regulirung,  als  am  Motor 
Cylinder  vorhanden  sind.  Bei  anderen  wieder  sind  die 
Schlüssel  vertical  anstatt  horizontal.  Endlich  gibt  es  auch 
Wagen,  wo,  trotzdem  es  kaum  möglich  ist,  die  Vergasung 
während  der  Fahrt  zu  ändern,  der  Schlüssel  mit  einem 
Handgriffe  in  Verbindung  steht,  welchen  der  Fahrer  er- 
reichen kann,  ohne  vom  Wagen  zu  steigen.  Letztere  Ein- 
richtung kommt  hauptsächlich  bei  Rennwagen  vor. 

* 

■■■■■  * 

Die  Schmierung  der  Mors- Motoren  erfolgt  stets  durch 
einen  mit  mehrfachen  Abgabsöffnungen  versehenen  Schmier- 
apparat, der  vom  Motor  bethätigt  wird  und  letzterem  das 
Schmieröl  nicht  in  Folge  seiner  eigenen  Schwere  und 
tropfenweise,  sondern  durch  den  Druck  einer  Pumpe 
zuführt. 

Dieser  Schmierapparat,  besteht  auch  wieder  aus  einer 
rechteckigen,  gegen   den  Staub  hermetisch  verschlossenen 
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Büchse,  welche  mit  Oel  gefüllt  wird  und  ebenso  viele  kleine 
Pumpen  enthält,  als  der  Apparat  Abgabsöffnungen  hat. 
Auf  einer  quer  durch  die  Büchse  gehenden,  von  einer 
Schraube  langsam  bewegten  Achse  sind  Excenter  an- 
gebracht, welche  die  Kolben  abwechselnd  heben  und  wieder 
herabdrücken,  wobei  die  letzteren  zuerst  Oel  in  die  Pumpen 
ansaugen  und  es  hierauf  bei  ihrem  Niedergänge  in  die 
Abgabsrohre  jagen.  Eine  oberhalb  jeder  Kolbenstange  be- 
findliche Schraube  ermöglicht  es  dem  Constructeur  oder 
dem  erfahrenen  Wagenführer,  die  Oelabgabe  jeder  Abgabs- 
öffnung mit  den  Bedürfnissen  der  zu  schmierenden  Organe 
in  Einklang  zu  bringen. 

Wenn  der  Motor  stillsteht,  hört  auch  der  Schmier- 
apparat zu  funetioniren  auf.  Erhöht  jetloch  der  Motor  seine 
Tourenanzahl ,  dann  arbeiten  die  kleinen  Pumpen  ver- 
hältnissmässig  schneller,  so  dass  den  Organen  stets  eine 
ihrer  Bewegungsgeschwindigkeit  entsprechende  Quantität 
Oel  zugeführt  wird.  # 

Bei  den  Mors -Wagen  wird  keine  Centrifugal-,  sondern 
eine  vom  Motor  mittelst  einer  Kette  bethätigte  Zahnrad- 
pumpe*) verwendet.  Die  Drehung  dieser  Pumpe  ist  eine 
relativ  langsame,  da  sie  der  Motor  im  Demultiplieations- 
Verhältnisse  von  2ljs  oder  3  zu  1  mitzieht.  Wenn  also  der 
Motor  800  oder  MO  Touren  in  der  Minute  macht,  dreht 
sich  die  Pumpe  kaum  mehr  als  SOOmal.  Welcher  Abstand 
von  den  2400  Touren  der  Ccntrifugalpumpen ! 


III.  Der  Mors -Wagen  von  6  Pferdekräften. 

Die  meist  verbreitete  Type  der  Mors-Wagen  ist 
logischerweise  die  älteste,  diejenige  von  f>  Pferdekräften. 
Sie  gehört  zu  den  Eahrzeugen,  welche  man,  gewöhnlieh 
in   der   Eorm   eines   Dog-Cars,   manchesmal   in   der  eines 

•)  Wir  hnl-cn  bereits  beim  de  Ohm  -  Jiouti.n -Wa^-n  eine  solche  kennen 
gelernt. 
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Phaetons  oder  Coupes,  am  häufigsten  in  den  Strassen  be- 
gegnet. 

Der  Motor  dieser  Type  hat  vier  unter  einem  Winkel  von 
45°  zur  Verticalen  geneigte,  sich  paarweise  gegenüberstehende 
Cylinder;  in  Fig.  106  finden  wir  die  äussere  Ansicht,  in  der 
schematischen  Darstellung  Nr.  124  einen  Längsschnitt  dieses 
Motors,  dessen  ausgesprochene  Eigenthümlichkeiten  folgende 
sind:  Die  durch  Kühlrippen  bewirkte  Kühlung* der  Cylinder 

bei  gleichzeitiger 
Wasserkühlung  der 
Compressionsräume ; 

die  Abwesenheit 
ei  nes  Regulators ;  die 
Vorrichtung  für  den 
Zutritt  des  explo- 
sivenGcmenges.wel- 
che  aus  einer  verti- 
calen, vom  Sitze  des 
Fahrers  aus  betä- 
tigten Drosselvor- 
richtung T  besteht, 
die  gleichfalls  als 
F'K'  m  Moderateur  (Vor- 

Längsschnitt  eines  Mors-Motors  von  G  Pferdekräften.     .  ,  r..     ,.  ,T 

richtung  für  die  \  er- 

-/ A  Zutritt  des  explosiven  Gemenges.  /  I  Drossclvorrichtung  . 

für  die  Kegulirung  des  Zutittte*  des  explosiven  Gemenges  millderUHg  der  lOU- 
(Mod£r*tettr).    E  E  Auspuffvenlile.    F  Stcuerungsstange  de* 

Ausputlventils.  J  Steuerungsstange  für  die  Zündung,  /'innerer   reilZalll    des  Motors) 
Hehclarm.  Q  äusserer  lleliel.irm. 

dient ;    das  Oelbad 

der  Kolbenstangen  und  schliesslich  der  dem  System  Mors 
eigene  Zündungsapparat, 

Die  Kraftübertragung  wird  durch  zwei  Riemen  be- 
werkstelligt, welche  man  mittelst  Gabeln  auf  den  auf  der 
Motorwelle  angebrachten  Riemscheiben  (Fig.  12,'i)  ver- 
schieben kann  und  die  bald  eine  fixe,  bald  eine  leergehende, 
auf  der  Neben-  oder  Differentialwelle  (Fig.  125)  montirte 
Riemscheibe  mitziehen. 

Bemerkenswerth  ist  die  Anordnung  der  von  den 
Lagerungen  A'  f0  getragenen  Neben  welle,  auf  welcher  die 
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Einschaltung  in  der  Weise  erfolgt,  dass  der  Conus  O  durch 
die  Spiralfeder  R  in  den  weiblichen  (  onus  C  gedrückt 
wird.  Zur  Ausschaltung  dienen  die  vom  Fahrer  bethätigten 
Pedale,  welche  die  Feder  R  zurückschieben. 

Die  Kettenzahnräder  P P  sind  auf  einer  centralen  Welle 
verkeilt,  welche  aus  zwei  im  Differentialgetriebe  vereinigten 
Theilen  besteht.  Auf  den  inneren  Theil  der  Welle  ist  ein 
ebenfalls  aus  zwei  Stücken  gebildetes  Rohr  gesteckt.  Das 
eine,  von  der  rechten  Lagerung  K  bis  zum  verschiebbaren 
Conus  C  inclusive  gehende  Stück  dieses  Rohres  trägt  die 
Lagerung,  die  Bremstrommel  S,  den  männlichen  Conus  C' 
und  bildet  gleichzeitig  das  Gehäuse  des  Differentialgetriebes; 


Fig.  12.Y 

Die  Nebenwelle  des  Mors- Wagens  von  6  Pferdekräften. 


/'  P  Kettenzahnräder.  A*  A''  Lagerungen  mit  Führungen  für  <lie  Spannung  ilcr  Kotten. 
V  T  Vergebende  Kiemsi  beiben.  f',  /*  fixe  Kiemscbciben.  //Schmierbüchse.  C  C  Ein- 
«chaltungsconusse.     A*  Spiralfeder    für    die    Einschaltung.    D  Differentialgetriebe. 
G  Schmierbüchse.  .S  Brrni>trommel. 

auf  dem  anderen,  von  der  Lagerung  A"'  Ins  zum  fixen  weib- 
lichen Conus  C  gehenden  Theile  des  Rohres  sintl  die  feste, 
durchlöcherte,  zweistufige  Riemscheibe  ln  P  und  die  leer- 
gehenden Riemscheiben  V  und  T  montirt.  Die  Bewegung 
des  Motors  wird  also  durch  das  das  Gehäuse  des  Differential- 
getriebes bildende  Rohrstück  auf  die  Kettenzahnräder  über- 
tragen, vorausgesetzt,  tlass  eingeschaltet  ist  und  dass  einer 
der  Riemen  über  die  Vollscheibe  läuft. 

Die  Riemen  können  vom  Sitze  des  Fahrers  aus  mittelst 
eines  Handgriffes  gespannt  werden,  wodurch  jedes  Gleiten 
ausgeschlossen  ist. 

Zur  Herstellung  der  Rückwärtsbewegung  ist  ein  mit 
einem   Handgriffe  versehener   Hebel   (in    Fig.   122  weiss) 

Das  Automobil.  1!.  1t 
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angebracht,  welcher  mittelst  Klauen  ein  Zahnradgetriebe 
bethätigt,  das  die  Bewegung-  des  Motors  in  eine  umge- 
kehrte verwandelt. 

Der  Fahrer  hat  die  nachfolgenden,  von  seinem  Sitze 
aus  leicht  zu  erreichenden  Steuerungsorgane  zur  Verfügung : 
Die  Lenkstange,  auf  welcher  der  Unterbrecherknopf  für  die 
Einstellung  der  Zündungen  auf  Gefällen  und  beim  Passiren 
von  Rinnsteinen,  sowie  der  uns  bekannte  Umschalter  ange- 
bracht sind ;  rechts,  am  Seitentheile  des  Wagens,  den  Hand- 
griff des  Moderateurs,  welcher  die  vier  Drosselvorrichtungen 
der  Cylinder  (Fig.  123)  mehr  oder  minder  öffnet  und  hiedurch 
den  Regulator  des  Motors  und  das  verlässlichste  Organ 
für  die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit  bildet;  die 
zwei  Handgriffe  für  die  kleine  und  grosse  Geschwindig- 
keit; den  Hebel  der  Radbremsen;  den  Handgriff  für  die 
Herstellung  der  Rückwärtsbewegung;  endlich,  an  der  Wand 
des  Bockes,  die  Hähne  für  den  Benzin-  und  Luftzutritt  zum 
Carburator,  sowie  den  Ring  der  Bergstütze.  Vor  sich  hat 
der  Fahrer  zwei  Pedale,  von  welchen  eines  bloss  die  Aus- 
schaltung bewirkt,  während  das  andere  bremst,  nachdem 
es  vorher  ausgeschaltet  hat. 

Man  sieht,  dass  diese  Type  des  Mors -Wagens  sich 
zwar  von  den  herkömmlichen  Motorfahrzeugen  genügend 
unterscheidet,  um  ein  gründliches  Studium  zu  erfordern, 
dass  sie  aber  andererseits  weder  complicirt  ist,  noch 
praktische  Schwierigkeiten  bietet.  Ihre  Geschmeidigkeit, 
sowie  ihre  rasche,  leichte  Art,  Steigungen  zu  nehmen,  sind 
übrigens  sattsam  bekannt. 


IV.  Die  Mors -Wagen  von  8  und  16  Pferdekräften. 

In  den  Werkstätten  der  Firma  Mors  werden  seit  einem 
Jahre  Automobile  von  grösserer  Leistungsfähigkeit  her- 
gestellt, deren  allgemeine  Anordnung  eine  ganz  verschiedene 
ist,  obgleich  die  typischen  Figenthümlichkeiten  der  Zündung, 
der  Schmierung,  des  Carburators  und  der  Pumpe  die  gleichen 
bleiben. 

i  e 
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Die  Typen  von  8  oder  16  Pferdekräften  sind  mit 
verticalen  zwei-  oder  viereylindrigen,  stets  am  Vordertheile 


Obere  Ansicht  des  Rahmens  lines  Mors -Wagens  von  8  l'ferdekraften. 

./  StiHirrr.nl.  ii  hVfeRtigunKMtanK''  di'i  IUi-idm-  i!i-s  r>itTrri'iui.ilt:i'tri«,l»«'S.  />'  au»  dorn  K.istt'n 

der  Selii*tindtieti<mfcsuulen  kommende.  Leitunc»ilräli!r.  «  li.iml^iitl  im  >li<*  Veränderungen  der 
(■(■Nrliwimli^kiMt.  I)  li.tndgrifl  für  du*  Veränderungen  »l<-r  I  .ilirtii«  'btung.  /.'  k.isW'n  drr  >rll»»t- 
htduction>>i>ttlen.  /•"  Sclmitngrad  de«  Motor»,  »•eU'pei  dir  di'hnli.ire  Kin><  ii.il:uni>vorrichtung 
enthüll,  a  (iehSnse  drr  Zahnradgetriebe.  //  Motor.  /  Carbnrator.  J  7  Kettrnz.ihnrädrr. 
A  W'.nsrrfrscrviur.  A"'  S  halldäW$»frT.  /.  /n»;!>t.irinr  der  Bteinie  dei  l>itterential>frtrirbet. 
/']  »yiiauiKiiuM  liiue.  {?  At»»ti ii utohr  de»  WjiM'M   •>  linker  Hebt»!  der  KadbrctoMia.  /  Rn-hter 

Hebel  der  KaillirrniMii. 
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des  Wapens  angebrachten  Motoren  v  ersehen,  deren  Kraft- 
leistung  durch  Zahnradgetriebe  mit  Ausschluss  jedes  Riemens 


Fig.  IM. 

Untere  Ansicht  des  Rahmens  eines  Mors  -Wagens  von  8  Pferdekräften. 

A  Lcnkungizalinstangc.  tt  lt<»ri£<t!itze.  />  Aii<inirTrorir.  E  Auspuffrohr.  F  Scbwangnu]  des 
Motors  und  Em».i  haltung.  (»  (ieli.uix-  «l«-r /.i!nit.i.lt;i'tii. •!><•.  //  Kohr,  wcli  rirs  au  \\  .issrr  zum 
Radiator  zurückfuhrt,  y  7  K.i-tti-n/.»liiir".UI»T.  A'  VY.oserresenroir.  A'  Schalldämpfer.  M  An- 
triclrtkurbcl.  .V  l'umpi-  ('  Kohr,  welche*  d.is  Wasser  vom  Radiator  zum  Kesenroil  zurück- 
führt. A*  RinschaltunKS-Stiitalfi'dt-r.  .s  linket  Hebel  drr  Kadbn*m*ea,  /'  tri  biet  Hebel  dir 
Kadlircmscn.  V  P'Krttrn-.nanncr.  /.  Verbindungsstange  der  Lenkräder.  jrGcb'-iusr  des  Motors. 
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auf  die  Räder  übertragen  wird.  Die  Anordnung-  dieser  in 
einem  Carter  eingeschlossenen  Zahnradgetriebe  mit  ihrer 
verschiebbaren  Zahnradgarnitur  auf  der  Hauptwelle  und 


Vorderansicht  eines  Mors- Wagens  von  8  PfcrcUkräften.  fDas  Gehäuse  ist 

weggenommen.) 

.1  Steuernd«  /»'  Leitungsdraht  zum  Untet In et'ber,   C  Hebel  für  die  Veränderungen 

«Irr  liesi  hwindißkeit.  J>  lieliel  für  den  |-.tiirtrii'htung»werh*el.  /-King  der  Iterg- 
stiii/r.  /'  L'msrh.dter.  (7  Ansaugrohr,  ff  IteigbQgelartigef  Verschluss  der  Ansaug- 
ventile.  /  Curburator.  7  Ampuffrofar,  A  GehUuse  des  N<><  kenrades.  1.  S<  tiinierlnichse 
der  Lagerung  i!rr  MntnrweQe.  .'/  WeJlemtBek  kuü  Ansetzen  der  Antrieliskurbel. 
X  Pumpe,  0  WfassercirculatUMJ.  P  I  »yn.iiin«m.iM-hiiie.  (>  Austrittsiohr  de»  Wasser«. 
X  SchtttiervaMi  2» linker  Hebel  der  Handbremse.  T  Rahmen.  W Achte«  /^Steuerung;- 

»langt'  drr  Lenkräder 

einem  Kegelzahnrade  am  Ende  des  Vorgeleges,  das  durch 
sein  abwechselndes  Eingreifen  in  «las  eine  »»der  das  andere 
zweier  nebenliegender  Kegelzahnräder  die  Vor-,  respective 
Rückwärtsbewegung  bewirkt        das  Alles  gehört  bekannt- 
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lieh  zu  den  classischen  Zügen  der  Aut<  mobil-Construction 
und  brauchen  wir  nicht  darauf  zurückzukommen.*) 

Unsere  Aufmerksamkeit  wird  sich  daher  biossauf  zwei 
ganz    besonders    charakteristische,    originelle    Seiten  der 


Fig.  l*>. 

Vorderansicht  cints  Mors- Wasens  von  16  l'ferdekraften.  il)as  Gehäuse 

ist  weggenommen.) 

n  Petroleum-Näpfchen.  H  Stange  für  die  KriradirunK  de»  Cariraraton  während  drr 
Fahrt,  t  H.uiilK'irT  für  di«*  Kegulirunt;  des  Carowstars,  D  V<>rri<  -htung  zur  Erhöhung 
der  Tourenan/.ahl   de»  M  i  A.-relerateur, )   E  K  SteuertinR«1an>»en  der  Ainpuff- 

ventile.  /•'  btauerttngBtange  drr  Zündungen.  O  Ansaugrohr.  //  steurlnijrelartiner  Ver- 
»•  hluss  drr  Aneaugventile.  /  Carburatur.  J  Au*|iuflinbr.  H  äusserer  Hebelarm  drr 
Zündunirsvorriihtunjr.  Q  Austrittsrohr  des  Wasser-,  -S  unterer  Theil  der  Vorrichtung 
für  die  Lenkung  de*  Wajrcn»  mittelst  einer  Schraube  und  einer  Schrauttenmuttrt . 
/  Kähmen,   i'  kleine  Feder  des  au-M-ren  Heiielarrtirs. 

neuen  Modelte  richten:  die  Einschaltungsvorrichtung  und 
als  Bestes,  zulet/t  Aufgespartes       den  Regulator. 


*)  Siehe  Seite  149  u.  IT.. 
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Vorher  wollen  wir  jedoch  noch  in  Kurzem  die  Unter: 
schiede  besprechen,  welche  ausser  der  Anzahl  der  Cylinder 
zwischen  den  Mors -Wagen  von  8  und  denjenigen  von 
16  Pferdekräften  bestehen. 

Der  Wagen  von  8  Pferdekräften  wird  mittelst  einer 
Lenkstange  oder  eines  eine  Zahnstange  betätigenden  Steuer- 
rades geführt,  während  die  Wagen  von  16  Pferdekräften 
mit  einer  Lenkvorrichtung  ausgestattet  sind,  die  aus  einem 
Steuerrade  und  einer  Schraube  besteht,  auf  welcher  eine 
starke,  mit  dem  die  Vorderräder  steuernden  Hebel  fest 
verbundene  Schraubenmutter  auf-  und  niedergeht. 

Der  Umschalter  befindet  sich  bei  den  Wagen  von 
8  Pferdekräften  häufig  auf  der  Lenkstange  selbst;  bei  den 
16pferdekräftigcn  ist  er  immer  am  Bockflügel  angebracht. 

Die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit  werden  bei 
den  ersteren  Wagen  durch  einen  horizontalen,  rechts  ge- 
legenen (Fig.  127)  Hebel  bewirkt,  der  in  vier  Kerben  ver- 
stellbar ist;  die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung  des- 
gleichen durch  einen  horizontalen,  links  befindlichen  Hebel. 
Der  Wagen  von  16  Pferdekräften  hat  einen  demjenigen  des 
Panhard -Wagens  analogen  Hebel  für  den  Geschwindigkcits- 
wechsel,  der  jedoch  die  Kigenthümlichkcit  besitzt,  dass, 
wenn  er  einmal  in  den  Einschnitt  der  gewünschten  Ge- 
schwindigkeit gestellt  ist,  er  seinen  beweglichen  Sector  in 
eine  Stellung  zurückführt,  in  Folge  welcher  der  Hebel  selbst 
immer  senkrecht,  immer  am  selben  Platze,  immer  im  He- 
reiche der  Hand  des  Fahrers  bleibt,  ohne  dass  dieser  sich 
vorzuneigen  braucht,  um  den  Hebel  zu  ergreifen.  Den 
Fahrtrichtungsweehsel  bewerkstelligt  bei  diesen  Wagen  ein 
kleiner,  verticaler  Hebel  mit  horizontalem  Handgriffe,  der 
links  vom  Wagenführer  angebracht  ist.  Angekurbelt  werden 
die  bpferdekräftigen  Motoren  v<  n  vorne;  diejenigen  von 
16  Pferdekräften  jedoch  von  rückwärts,  und  zwar  am  Finde 
einer  Welle,  die  nichts  Anderes  ist.  als  die  Fortsetzung  der 
durch  die  ganze  Länge  des  Wagens  gehenden  Motorwelle. 

Sowohl  die  Motoren  v>n  S.  wie  diejenigen  von  16  Pferde- 
krüft.'n  werden  mit  Wasser  gekühlt;   nur  ist  bei  letzteren 
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der  Radiator  am  Vordertheile,  bei  den  ersteren  hingegen 
in  der  Mitte  unter  dem  Wagen  angebracht. 

Ebenso  sind  beide  Typen,  abgesehen  von  dem  Pedale 
für  die  Ausschaltung  und  demjenigen  der  Bremse  des 
Differentialgetriebes,  mit  zwei  Handbremsen  versehen,  welche 
auf  die  Triebräder  einwirken.  Daher  kann  die  den  Wagen- 
führer begleitende  Person  den  linken  Bremshebel,  für 
welchen  kein  Sector  vorhanden  ist,  nach  vorne  schieben; 
hiedurch  werden  erstens  die  Bremsbänder  auf  den  Brems- 
trommeln angezogen,  zweitens  wird  aber  auch  der  rechte 
Bremshebel  vorwärts  gebracht  und  somit  der  Wagenführer 
auf  die  Verschiebung  des  linken  Hebels  aufmerksam  ge- 
macht. Im  umgekehrten  Falle  hat  jedoch  die  Verschiebung 
des  rechten  auf  den  linken  Hebel  keinen  Einfluss. 

Bei  den  Wagen  von  8  Pferdekräften  ist  für  den  vom 
Fahrer  selbst  gesteuerten  rechten  Hebel  ein  Sector  vor- 
handen, welcher  den  Hebel,  z.  B.  auf  längeren  Gefällen,  in 
seiner  Stellung  festhält. 

Bei  den  Wagen  von  Iß  Pferdekräften  ist  dieser  Hebel 
jedoch  frei,  da  es  sich  hier  um  eine  Renntype  handelt, 
deren  Bremsen  so  selten  wie  möglich  und  nur  für  kurze 
Augenblicke  angezogen  werden. 

Beide  Typen  sind  mit  derselben  Einschaltung  und  dem 
gleichen  Regulator,  Organe,  die  wir  jetzt  untersuchen  wollen, 
versehen. 


V.  Das  Einschaltungssystem  Mors. 

Die  Einschaltung  wird  bei  den  Mors -Wagen  von  8 
oder  16  Pferdokräl'ten  weder  durch  Frictionsconusse,  noch 
durch  irgend  ein  anderes  der  uns  bisher  bekannten  Systeme, 
sondern  durch  die  Ausdehnung  und  das  Zusammenziehen 
eines  Bandes,  eines  Segmentes,  das  in  einer  Aushöhlung 
des  Schwungrades  angebracht  ist,  bewirkt. 

Die  schematische  Darstellung  Xr.  131  macht  uns  das 
eben  Gesagte  verständlich.  Wir  sehen  am  Ende  der  Kurbel- 
welle V  das   Schwungrad    T.    welches  an    seiner  lnnen- 
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fläche  ausgehöhlt  ist,  damit  der  die  Einschaltung-  hervor- 
rufende Thcil,  das  Band,  eine  genügende  Frictionsfläche  finde. 

Andererseits  trägt  die  Welle  A,  die  Welle  der  ver- 
schiebbaren Zahnradgarnitur,  eine  verticale  Scheibe,  an 
welcher  sich  die  fixen  Punkte  P  und  S  befinden.  Das  dehn- 
bare Band  K  P  aber,  das  die  Scheibe  überragt,  kann  stark 
an  die  innere  Wand  des  Schwungrades  angepresst  werden. 

Wenn  wir  daher,  sobald  sich  die  Kurbelwelle  dreht, 
das  Band  an  die  Wand  des  Schwungrades  andrücken,  so 


FiK.  131. 

Schenktische  Darstellung  der  Einschaltung  mittelst  eines  Bandes  (Seg- 
mentes», System  Mors. 


,-|  Wi'llr  der  versebiebbaren  X.ilinr.idtf.irnitur  (  verschiebbare  Zahnstange.  D  kleines 
Zahnrad,  an  welchem  s>.  h  zwei  mit  verkehrten  Schrauben  jjäiijjen  veisehene  Wellcn- 
stii<  ke  befinden  (,  feste  Schranbenmut  tet  //  bewegln  he  Schr.inbeiitnnttcr.  J  A  Ge- 
lenke de»  Itandes  «»Irr  Segmentes  M  >  horizontaler  Arm.  welcher  die  Hcwegun^ 
der  Si  lir.iiibeiimii:ter  //  auf  das  Hand  iiboi  tri.jrl.  /*  ti\er  Punkt  des  Bande».  1  das 
au>^el)e|ilte  Selm  nnc  1  ad .     i'  Kurbelwelle, 

wird  hiedurch  die  die  verschiebbare  Zahnradgarnitur  tragende 
Welle  A  mitgezogen  werden  ;  heben  wir  die  Friction  des 
Bandes  und  des  Schwungrades  nach  Belieben  wieder  auf, 
so  wird  auch  die  Mitziehung  der  Welle  A  wieder  unter- 
brochen. A 

Die  Ausdehnung  des  Bandes  ist  die  Folge  der  Ver- 
schiebung des  Annes  S  j\  welcher  '?'  in  der  Richtung  K 
zieht,   somit    den   Durchmesser    des  Segments  vergrössert 
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und  dasselbe  in  das  Schwungrad  drückt.  Der  Arm  SJ 
selbst  wird  durch  die  horizontale  Stande  MS  gesteuert, 
welche,  da  S  ein  fester  Punkt  ist,  den  Bewegungen  der 
Schraubenmutter  //  auf  dem  mit  einem  Schraubengewinde 
versehenen  Wellenstücke  folgt. 

Wenn  wir  daher  die  Schraubenmutter  II  auf  ihrer 
Schraube  nach  vorne  oder  rückwärts  bewegen,  so  bewirken 
wir  hiemit  die  Aus-,  respective  Einschaltung  durch  die 
Ausdehnung  oder  Zusammenziehung  des  Bandes. 

Zu  diesem  Zwecke  verbinden 
wir  die  Schraube  derartig  mit 
einem  kleinen  Zahnrade  D,  welches 
in  eine  auf  der  Welle  A  selbst 
angebrachte  Zahnstange  eingreift, 
dass  die  Bewegungen  der  Schraube 
direct  von  dem  kleinen  Zahnrade  D 
abhängen.  Angenommen,  dass  sich 
nun  an  der  Zahnstange  ein  Zapfen  F 
befindet,  mittelst  dessen  wir  die- 
selbe nach  vorne  schieben,  so  be- 
greifen Wir,  dass  Sich  das  Zahn-  Vorderansicht  des  Längsschnittes 
,  .     ,  .  ot  ,        ,  der  Einschaltungsvorrichtung. 

rad  D  drehen  und  die  Schrauben-  s  fe 

.  .  f  Wolle  der  verschiebbaren  Zahnrad- 

mutter  H  auf  ihrer  Schraube  vor-  irarmtur,  auf  der  »ich  die  bewegliche 

_  Zahnstange  befindet.    /'  die  Zahnrad* 

WartS  bewegen,    folglich   das  Seg-    garnitur.    D  von  der  Zahn»tangc  «... 

steuerte»,  »ich  leicht  nach  der  Seite 

ment  ausdehnen   muss   (Linschal-  verschiebende,  Zahnrad,      o  fite 

Schi.iutM'iuniitter.  !>  bewegliche  Schrats- 

tung).  Führen  wir  umgekehrt  die  henmuttw.  imj  Hebelarm«  «v  Au». 

d-'linung  de»  Segmente».  A  J  Gelenke, 

Zahnstange  nach  rückwärts,  so  /•  fester  Put.kt.^  r  h.d,ie,  schuungrad. 
schalten   wir  hiedurch   aus.  Um 

der  Schraube,  welche  die  Schraubenmutter  //  trägt,  kein 
zu  ausgedehntes,  eine  zu  schwierige  und  zu  lange  dauernde 
Verschiebung  der  Schraubenmutter  erforderndes  Gewinde 
zu  geben,  ist  an  dem  kleinen  Steuerungszahnrade  ein 
zweites,  ebenfalls  mit  einem,  jedoch  verkehrten,  Schrauben- 
gewinde versehenes  Wellenstück  angebracht,  das  sich  in 
einer  fixen  Schraubenmutter  dreht.  Es  folgt  hieraus,  dass 
dieses  Wellenstück  G  bei  der  Vorwärtsbewegung  der  Zahn- 
stange sich  seitlich  verschiebt,  wodurch  allein  der  Punkt  H 


Fig.  132. 


Digitized  by  Google 


220 


Der  Mors -Wagen. 


schon  verschoben  wird.  Da  jedoch  hiezu  noch  die  der 
Schraubenmutter  eigene,  früher  erklärte  Verschiebung 
kommt,  so  erfordert  die  Ausdehnung  und  das  Zusammen- 
ziehen des  Segments  nur  räumlich  sehr  unbedeutende 
Bewegungen. 

Damit  die  Einschaltung  eine  andauernde  bleibe,  bringen 
wir  noch  hinter  dem  Punkte  eine  starke  Spiralfeder  an, 
deren  Druck  wir,  um  auszuschalten,  durch  ein  Pedal  auf- 
heben. In  den  schematischen 
Abbildungen  132  und  133  ist 
die  praktische  Durchführung 
dieses  Systemes  dargestellt. 

Die  Vorderansicht  zeigt 
uns  in  der  Mitte  die  Welle  A, 
auf  welcher  sich  die  Zahn- 
stange C  vor-  und  rückwärts 
bewegt.  Die  Bewegungen 
der  Zahnstange  bethätigen 
wieder  das  kleine  Zahnrad  D, 
somit  die  Schraubenmutter 
//,  die  ihrerseits  durch  den 
im  Gelenke  AI  beweglichen 
Hebel  das  Segment  xx, 
welches  im  Punkte  P  be- 
festigt, bei  J  und  /v  jedoch 


des  Längsschnittes 


Seitenansicht 

Einschalt  uiigsvorrichtuny. 


der 


Dir*i'll>rn  l?ui  h»tabrn  ^ie  in  1-  i tr .  l.'lli.    A  (Jabel, 
wHcIm-  in  F..|«e   de»  tin«:rk« mu.    «).■>    JYdnN  \    frei    ist,  ausdehnt, 
die     Au>vr!i.iltii:)^      In  werkst. •Aigt.      K  Sjiii.c!- 
fc  cler  für  die  i  citiülanic  Kiroc  »i.dtuiiK.   ('  Wider- 
lager d<c  Siui.iltcder. 


In  der  Seitenansicht 
(Fig.  133)  sehen  wir  ausser 
denselben  Theilen  auch  noch  die  starke  Spiralfeder  P, 
durch  welche  die  Zahnstange  so  lange  nach  vorwärts  ge- 
schoben wird,  bis  das  Pedal  A'  sich  mittelst  des  Ringes  F 
der  Wirkung  der  Feder  widersetzt.  Selbstverständlicher- 
weise ist  die  ganze  Vorrichtung  mit  Ausnahme  des  Pedals 
und  des  mit  ihm  verbundenen  Ringes  in  fortwährender 
Rotation  begriffen. 

Die  untere  Ansieht  des  Rahmens  eines  Mors -Wagens 
von  S  pjerd.-krälien  (Fig.  12*)  gibt  uns  ein  ziemlich  deut- 
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liches  Bild  dieses  typischen  Einschaltungsapparates,  dessen 
Hauptverdienst  seine  solide  Construction  und  sein  pro- 
gressives Wirken  sind. 


VI.  Der  Regulator,  System  Mors. 

Der  bei  den  Mors -Wagen  von  8  und  16  Pferdekräften 
in  Anwendung  kommende  Regulator  gehört  entschieden  zu 
den  gelungensten  Lösungen  mechanischer  Probleme,  welche 
dieses  Werk  enthält. 

Ein  ganz  neues  Regulirungsprincip,  verbunden  mit 
grösster  Einfachheit,  bilden  seine  charakteristischen,  ver- 
dienstvollen Eigenschaften. 

Das  Princip  beruht  darauf,  die  Tourenanzahl  des  zu 
schnell  gehenden  Motors  nicht  durch  das  Aussetzen  eines 
oder  mehrerer,  manchesmal  aller  seiner  Auspuffventile, 
sondern  durch  die  Verzögerung-  der  Zündung  und  des  Aus- 
puffes bei  anhaltendem  normalen  Functioniren  des  Motors 
zu  bewirken.  Erreicht  derselbe  eine  zu  grosse  (iesch windig- 
keit, so  lassen  wir  einfach  die  Zündungen  anstatt  1#  Milli- 
meter vor  Beendigung"  des  steigenden  Kolbenhubes,  nur 
10  Millimeter  vor  dem  todten  Punkte  oder  noch  näher  des- 
selben stattfinden.  Die  Explosionen  erfolg*en  daher  nicht 
mehr  rasch  genug  für  die  in  diesem  Momente  so  schnellen 
Auf-  und  Abwärtsbewegungen  der  Kolben,  welch'  letztere 
jetzt  sofort  nach  Eintritt  der  verspäteten  Zündungen  ihre 
Arbeit  langsamer  und  anscheinend  mühsam  verrichten. 

Trotz  dieser  Einrichtung  wäre  jedoch  die  Regulirung 
des  Motors  keine  vollständige,  wenn  nicht  auch  der  Aus 
puff  in  entsprechender  Weise  modifieirt  würde  Obgleich, 
wie  wir  früher  sagten,  die  Thätigkeit  der  Auspuffventile 
eine  constante  bleibt,  verlegen  wir  dennoch  ihren  An- 
fang, der  bisher  vor  beendigtem  Niedergänge  des  durch 
die  Explosion  zurückgeschleuderten  Kolbens  stattfand,  auf 
später,  so  dass  sich  das  Ausputfventil  erst  dann  üifnct. 
wenn  der   Kolben    das    Endo   seines   absteigenden  Lautes 
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beinahe  gänzlich,  manchesmal  auch  wirklich  schon  erreicht 
hat.  Anstatt  dass  daher  der  wieder  steigende  Kolben  nur 
mehr  verbrannte  Gase  vorfindet,  welche  durch  den  bereits 
begonnenen  Auspuff  schon  sehr  ausgedehnt  sind  und  deren 
gänzliche  Austreibung  bloss  eine  geringe  Arbeit  verlangt, 
stösst  sich  jetzt  der  Kolben  an  Gasen,  die  keine  andere  als 
die  in  Folge  seines  Zurückweichens  entstandene  Ausdehnung 
besitzen,  und  welche  daher  seiner  Aufwärtsbewegung  einen 
gewissen  Widerstand  leisten. 

Wie  wir  wissen,  trägt  die  Nocken-  oder  Steuerungs- 
welle der  Mors- Motoren   neben  den  Nocken,   welche  die 


N  Fig.  184. 


Schematische  Darstellung  der  Rcgulirungsvorrichtuiig  Mors. 

H  Welle,  deren  eines  Knde  mit  einem  Schraubengewinde  versehen  ist.  V Schrauben- 
mutter, welche  sich  das  Schraubengewinde  entlang  bewegt,  jedoch  nicht  um  die 
Welle  drehen  kann.    MX  Führungskeile.  C  C  C"  verschiedene  Stellungen  des  in  der 

Welle  steckenden  Zapfens  t". 

Oeffnung  der  Auspuff ventile  bewirken,  noch  andere  Nocken, 
die  dazu  bestimmt  sind,  die  äusseren  Hebel  des  Zündungs- 
apparates  zu  heben  und  hiedurch  den  funkenbildenden 
Strom  zu  unterbrechen.  Die  Nockenwelle  eines  Motors  von 
8  Pferdekrätten  (mit  2  Cylindern)  ist  daher  mit  4,  diejenige 
eines  Motors  von  IG  Pferdekräften  mit  N  Xocken  versehen. 

Um  nun  die  Wirkung  der  Nocken  auf  der  ganzen 
Linie  zu  verzögern  oder  auch  zu  beschleunigen,  würde  es 
daher  genügen,  dieselben  alle  zusammen  während  ihrer 
Drehung  in  sehr  geringem  Masse  auf  ihrer  Welle  nach  vor- 
oder  rückwärts  zu  schieben. 

* 

*  * 
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Wir  werden  nun  sehen,  wie  die  richtige  Auffassung 
eines  Systems  auch  die  einfache  Ausführung  desselben  mit 
sich  bringt. 

Wir  befestigen  auf  einer  runden,  nur  an  einem  Ende 
mit  einem  sehr  weiten  Schraubengange  versehenen  Welle 
(Fig.  134)  einen  Zapfen  C.  Auf  den  Theil,  an  welchem  sich 
das  Schraubengewinde  befindet,  stecken  wir  eine  runde 
Schraubenmutter  V  mit  zwei  für  die  Aufnahme  der 
Keile  MN  bestimmten  Einschnitten.  Die  Schraubenmutter 
kann  sich  daher  den  Keilen  entlang  vor-  oder  rückwärts 
bewegen,  sich  jedoch  nicht  drehen. 


12  3* 


Fig.  I3.V 


Schcmatischc  Darstellung  der  Nockenwelle  eines  viereylindrigen  Mors-Motors. 

//Norkenwelle.    P  Motorwelle.    R  auf  seiner  Wolle  Vergehendes  Demultiplir.Ttii>ns- 
Zahnrad.      H  H  K.un'"lfi»rmiK«   CentTifuf»al]tcndel.     f  von     de»    Kugeln  gr-iti-uerte 
Schraubenmutter,  welche  die  Nockenwelle  steuert.    F  Gabel,  welche  die  Krhühunt;, 
renpcctivc  Verminderung  der  Tourenanzahl  des  Motor»  bewirkt. 

Wenn  nun  das  Schraubengewinde  ein  genügend  langes 
ist,  um  die  Schraubenmutter  nicht  aufzuhalten,  und  wir  diese 
etwas  vorschieben,  so  w  ird  sich  dasselbe  wie  bei  einem  Drill- 
bohrer ereignen:  die  Welle  wird  sich  drehen.  Das  Gleiche, 
nur  in  entgegengesetzter  Richtung,  tritt  ein,  sobald  die 
Schraubenmutter  zurückgeht.  Daraus  folgt,  dass  der  Zapfen  C 
bald  die  Stellung        bald  diejenige  C"  einnehmen  wird. 

Versuchen  wir  nun  andererseits,  anstatt  die  Schrauben- 
mutter vor-  oder  rückwärts  zu  schieben,   dieselbe  auf  die 
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Welle  aufzuschrauben.  Die  Keile  werden  zwar  unser  Vor- 
haben unmöglich  machen,  jedoch  wird  der  Druck,  welchen 
unsere  Finger  auf  die  Schraubenmutter  ausüben,  auf  das 
Gewinde  der  Welle  übertragen  und  die  letztere  hiedurch 
in  Drehung  gesetzt  werden. 

Somit  kann  also  die  Schraubenmutter  zu  gleicher  Zeit 
eine  drehende  Wirkung  auf  die  Welle  ausüben  und  ausser- 
dem durch  ihre  Verschiebung  nach  rechts  oder  links  längs 
des  Schraubengewindes  einen  auf  der  Welle  befindlichen 
Theil  nach  vorne  oder  rückwärts  schieben. 

Wenn  wir  diese  naive  Schlussfolgerung  in  die  Wirklich- 
keit übersetzen,  so  haben  wir  die  Regulirungsvorrichtung 
Mors  (Fig.  135  und  130). 

Das  auf  der  Motorwelle  verkeilte  kleine  Zahnrad  P 
zieht  das  classische  Demultiplications-Zahnrad  R  mit  sich, 
das  aber  hier  die  Eigentümlichkeit  besitzt,  auf  seiner  Welle 
leer  zu  gehen.  In  Folge  dessen  versetzt  also  nicht  dieses 
Zahnrad  —  mindestens  nicht  unmittelbarerweise  —  die 
Welle  in  Drehung,  sondern  sind  es  die  einerseits  mit  dem 
Demultiplications- Zahnrade,  andererseits  mit  der  Schrauben- 
mutter V  fest  verbundenen  Centrifugalpendel  des  Regu- 
lators, welche  die  Welle  rotiren  machen  und  die  Nocken 
zum  Oeffnen  der  Ventile  und  Heben  der  kleinen  Hebel- 
arme der  Zündung  zwingen. 

Da  nun  andererseits  die  K  ugeln  B  B  des  Regulators 
in  Folge  ihrer  Verbindung  mit  der  Schraubenmutter  V 
letztere  auf  dem  Gewinde  der  Welle  vor-  oder  rückwärts 
bewegen  können,  wird  die  ganze  Welle,  sobald  die  Kugeln 
sich  von  einander  entfernen,  leicht  nach  rückwärts  ge- 
schoben, und  die  Xoeken  gelangen  erst  in  einem  späteren 
als  dem  normalen  Momente  unter  die  Steuerungsstangen. 

Die  Centrifugalpendel  des  Regulators  ersetzen  also 
hier  unsere  Finger,  mit  welchen  wir  bei  dem  vorher- 
gehenden Experimente  die  Schraubenmutter  auf  dem  Ge- 
winde zu  drehen  versuchten.  Sie  ziehen  dieselbe  und  mit 
ihr  die  Welle  in  ihre  vom  I  Vmuhiplicati«  -ns-Zahnrade  über- 
tragene Rotation  mit. 
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Es  geht  jedoch  nicht  an,  die  Centrifugalpendel  zu 
unumschränkten  Herren  der  Functionen  der  Steuerungs- 
stangen  der  Auspuffventile  und  der  Zündungshebel  zu 
machen.  Ihre  Thätigkeit  muss  durch  die  Gegenwirkung 
einer  Spiralfeder  eingeschränkt,  im  Zaume  gehalten  werden. 

Diese  Feder  R  (Fig.  136)  ist  in  geschickter  Weise  in 


FiK.  I3i*.. 

Längsschnitt  des  Kopfes  des  Regulators. 

////  Nockenwelle  .hohl).  R  Spiralfeder,  welche  die  ThKtigkcit  «los  CentrifiiRalpendels 
beschränkt,  '/'/'an  der  Schraubenmutter  i'  befestigte  Stande,  welche  den  Gegen- 
druck der  Spiralfeder  R  auf  die  Schraubenmutter  übertrügt.  *'vr»n  denContrifug.il- 
pendeln  gesteuerte  Schraubenmutter.  .S  Lager  der  liabe), welrhe  den  Accelerateur- 
Modörateur  bethütigt.  R  H  Kugeln  (Centrifugalpendel'.  R  A'  I  >ctuultip1iratioti»./ahurad. 

der  aus  einem  Rohre  bestehenden  Nockenwelle  selbst  an- 
gebracht. Ihr  Gegendruck  wird  durch  die  Stange  T  T, 
welche  am  Ende  der  Welle  auf  einen  zur  Schrauben- 
mutter V  gehörigen  Theil  festgeschraubt  ist,  auf  die  letztere 
übertragen,  wodurch  die  Bemühungen  der  Centrifugal- 
pendel,   die  Xoeken  zu  verschieben,  erschwert  werden. 

Da»  Automobil.  II.  15 


220 


Der  Mors -Wagen. 


Es  ist  somit  leicht  begreiflich,  dass  wir  mittelst  einer 
bei  S  angebrachten  Gabel,  deren  Fortsetzung"  in  einer  bis 
zum  Sitze  des  Fahrers  führenden  Zugstange  besteht,  die 
Tourenanzahl  des  Motors  beliebig  erhöhen  oder  vermindern 
können. 

In  ersterem  Falle  werden  die  Xocken  den  Auspuff 
und  die  Zündungen  beschleunigen,  in  letzterem  dieselben 
verzögern. 

Der  Regulator  functionirt  also  vollständig  automatisch, 
was  gewiss  nicht  zu  seinen  geringsten  Vorzügen  gehört. 

Zu  seinen  charakteristischen  Eigenschaften  zählen  wir 
ferner  den  Umstand,  dass  bei  seiner  Verwendung  die 
Explosionen  im  Motor  niemals  aussetzen,  und  dass  der 
ganze  Apparat  im  Carter  des  Motors  eingeschlossen  ist. 
Man  sieht  weiter  nichts  davon  als  zwei  Kugeln  und  ein 
Wellenstück,  auf  dem  sich  ein  Gewinde  befindet! 


Mit  der  Beschreibung  dieses  besonders  bemerkens- 
werthen  Regulators  schliessen  wir  nunmehr  unsere  Studie 
über  den  Mors -Wagen,  dessen  grosser  Erfolg  durch  die 
sorgfaltige  Construction  und  seine  unbestrittene  Originalität 
gerechtfertigt  ist. 


Der  Röchet -Wagen. 
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VI.  CAPITEL. 


DER  ROCHET-WAGEN. 


einliche  Sorgfalt,  wie  sie  auf  die 
Construction  der  Röchet -Wagen 
verwendet  wird,  findet  man  nur 
bei  wenig  Automobilen.  Die  In- 
genieure der  Ruc  de  la  Folie-Regnault 
I  Paris),  aus  welcher  die  Röchet -Wagen 
hervorgehen,  sind  Leute,  bei  denen  die 
<  n  \  issenhaftigkeit,    eine  Eigenschaft, 
welche    man   selten  genug   in  ihrem 
Minimum,  daher  noch  umso  seltener  in  ihrem  Maximum  be- 
gegnet, im  höchsten  Grade  vorhanden  ist. 

Zwei  zufällig  herausgegriffene  Beispiele  mögen  als 
Beweis  dafür  dienen,  wie  sehr  die  Constructeure  des 
Röchet -Wagens  auf  Alles  bedacht  sind,  was  dem  Auto- 
mobilisten etwa  zustossen  könnte.  Beim  Gebrauche  der 
Bergstütze  gegen  das  Zurückrollen  kann  es  vorkommen, 
dass  dieselbe  wirkungslos  bleibt,  dass  sie  sich  entweder  in 
weiches  Terrain  zu  sehr  einbohrt,  oder  dass  sie  auf  hartem 
Grunde  (Asphalt)  gleitet;  mit  einem  Sperrade  kann  Aehn- 
liches  passiren :  die  Klinke  kann  brechen,  die?  zu  den  Rädern 
führenden  Ketten  können  in  Folge  des  Stosses  beim  plötz- 
lichen Stillstehen  des  Wagens  reissen.  Was  machen  nun 
die  Constructeure  des  Röchet- Wagens?  Sie  bringen  an 
ihren  Fahrzeugen  die  beiden  Systeme  an;  die  Schnur, 
welche  wir  im  Falle  des  Zurückrollens  loslassen,  setzt 
sowohl  eine  Bergstütze,   wie  ein  Sperrad   in  Wirksamkeit. 
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Man  muss  wohl  zugeben,  dass  Wodurch  die  unangenehme 
Aussicht,  sammt  seinem  Waffen  in  Stücke  zu  gehen,  auf 
das  Geringste  reducirt  ist! 

Als  zweites  Beispiel  mag  uns  die  Anordnung  der 
Bremsvorrichtungen  dienen.  Der  aussen  rechts  am  Wagen 
angebrachte  Hebel  schaltet  zuerst  aus  und  bremst  hierauf 
die  Hinterräder.  Das  linke  Pedal  bewirkt  ebenfalls  die  Aus- 
schaltung und  hernach  das  Bremsen  des  Differentials, 
während  das  rechte  Pedal  bloss  zum  Ausschalten  dient. 
Nun  kann  sich  aber  der  allerdings  seltene  Fall  ereignen, 
dass  wir  unsere  beiden  Hände  gerade  dringend  an  der 
Lenkvorrichtung  des  Wagens  brauchen,  wenn  ein  sofortiges 
Halten  geboten  erscheint.  Unser  linker  Fuss  macht  ver- 
zweifelte, jedoch  nicht  genügende  Anstrengungen  auf  das 
linke  Pedal ;  die  Finger  unserer  anderwärts  beschäftigten 
rechten  Hand  können  ihm  nicht  zu  Hilfe  kommen!  Schadet 
nichts!  Am  Röchet -Wagen  ist  rechts  noch  ein  drittes  Pedal 
für  unseren  unbeschäftigten  rechten  Fuss  angebracht  —  ein 
Pedal,  welches  clie  Bremsen  der  Hinterräder  geradeso  in 
Action  setzt,  wie  der  Hebel.  Wir  sind  gerettet! 

Aufrichtig  gestanden,  reizt  diese  Verschwendung  von 
Vorsichtsmassregeln  ein  wenig  zum  Lächeln.  Man  könnte 
versucht  werden,  zu  glauben,  dass  die  Automobile  schreck- 
liche Ungethüme  sind,  welchen  man  nicht  genug  Maul- 
körbe und  Fesseln,  die  gerade  nicht  zur  Vereinfachung  bei- 
tragen, anlegen  kann.  Ks  wäre  übrigens  auch  leicht,  den 
früher  erwähnten  möglichen  Zufälligkeiten  durch  Anbrin- 
gung starker,  nach  beiden  Richtungen  w  irksamer  Bremsen 
zu  begegnen,  wodurch  die  doppelten  Vorrichtungen  gegen 
das  Zurückrollen  überflüssig  würden  ;  ferner  entfiele  durch 
eine  nicht  reversirbare  Lenkvorrichtung  die  Möglichkeit, 
beide  Hände  an  der  Lenkstange  halten  zu  müssen,  somit 
auch  die  eventuelle  Notwendigkeit  des  dritten  Pedals. 

Wir  bekennen  aber  ebenso  offen,  dass  diese  selbst 
überflüssige  Verschwendung  dennoch  ins' «ferne  unseren 
vollen  Beifall  findet,  als  dieselbe  eine  verdienstvolle,  ausser- 
gewöhnliche  Sucht  nach  immer  Besserem  verräth. 


Digitized  by  Google 


2;so 


Der  Röchet -Wagen. 


Die  Ingenieure  des  Rochet'schen  Werkes,  an  ihrer 
Spitze  der  Herr  Director  Morel,  sind  zu  intelligent,  um 
unsere  leichte  Kritik  übelzunehmen.  Dieselbe  hat  übrigens 
nur  den  Zweck,  durch  Hinweis  auf  die  kleinen  Ueber- 
triebenheiten  zu  beweisen,  mit  welcher  Gewissenhaftigkeit 
und  Sorgfalt  selbst  die  kleinsten  Details  der  Röchet- Wagen 
ausgeführt  sind.  Wenn  man  auch  über  die  sozusagen  väter- 
liche, ein  wenig  ängstliche  Vorsicht  eines  Constructeurs  für 
unwahrscheinliche  Unglücksfalle  lächeln  kann,  so  wird  man 
dies  gewiss  nie  über  die  scrupulöse  Auswahl  und  Bearbeitung 
der  Metalle  und  anderer  Bestandteile  des  Wagens,  welche 
den  sichersten  Schutz  vor  der  Betriebsstörung,  der  gefürch- 
teten «Panne«,  bieten.  Und  dieses  beste  Compliment  können 
wir  der  Marke  Röchet  mit  vollster  Aufrichtigkeit  machen. 

* 

Die  Construction  von  Automobilen  wurde  in  den  Werk- 
stätten der  Firma  Röchet  erst  vor  zwei  Jahren  begonnen. 
Hiebei  kam  jedoch  den  Constructeuren  die  grosse  Erfahrung, 
welche  sie  in  ihrer  Eigenschaft  als  Bicycle  Fabrikanten  ersten 
Ranges  in  Bezug  auf  Alles,  was  zu  einem  guten  Verkehrs- 
mittel gehört,  gesammelt  hatten,  sehr  zu  statten. 

Ihre  Auffassung  des  Automobils  ist  die  eines  grossen, 
von  einem  Motor  bewegten  Fahrrades  auf  vier  Rädern. 
Der  Rahmen  ihrer  Fahrzeuge  besteht  aus  Rohren,  die 
Räder  haben  Metallspeirhen,  und  überall  finden  sich  Kugel- 
lager mit  grossen  Kugeln  vor. 

Gerade  seine  Eigentümlichkeiten,  seine  Ausführung 
und  sein  grosser  Name  sind  es,  welche  uns  bestimmten,  diesem 
noch  jungen,  jedoch  alle  eine  schöne  Zukunft  versprechenden 
Eigenschaften  vereinigenden  Fabrikate  einige  Seiten  unseres 
Werkes  zu  widmen. 

I.  Der  Motor. 

Es  genügt,  die  Fig.  13*  zu  betrachten,  um  sich  zu 
überzeugen,    dass   der  R'.rhet-Mntnr   zu   den  elegantesten 
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seiner  Gattung-  gehört,  dessen  Organe  überdies  den  grossen 
Vortheil  besitzen,  sehr  leicht  zugänglich  zu  sein. 

Zwei  parallele  verticale  Cylinder;  die  vier  Ventile  in 
einer  Reihe,  mit  Oeffnungen  zum  Herausnehmen  und 
Hineingeben,  wovon  die- 
jenigen der  Auspuff- 
ventile durch  einfache 
Schrauben,  diejenigen 
der  Ansaugventile  durch 
die  Basis  der  Zünder 
selbst  verschlossen  wer- 
den ;  ein  das  Aussetzen 
der  Auspuffventile  be- 
wirkender Regulator ; 
Wasserkühlung;  eine 
Nockenwelle  und  ein 
I  )emultiplicati«>ns-  Zahn- 
rad, die  im  Kurbelge- 
häuse des  Motors  selbst 
eingeschlossen  sind  und 
in  einem  Oelbade  laufen, 
und  schliesslich  ein  Zer- 
stäubungs-Carburatur  — 
damit  ist  der  Rochet- 
Motor  charakterisirt. 

Die  Kurbeln  sind 

am  Kurbelzapfen  unter  Der  RocM.Motor. 

180°  verkeilt,  weil  die 

.  I  Kurbi'1i;<-häu*t-.  Stnjprunj»s»».in(;c  der  Auspuff- 
ConStrUCteUre    des   Ro-    ventibtange.     B   Verthciliingsscbeibe   der  Zündung, 

*  Hi'Im-1  des  Regulators.  (  ÄltNMgVCattle,  I)  IVtrnleum- 
chet- Motors  nach  langen    nnpfebeti    £  Zutritt  de*  Wasser«    t»  ScbmieröfiPhunf;, 

//  Spii  atfedern  der  Au»puff\ entde.  J  Gebaute  des 
\  ersuchen    ZU   der   An-    Rr»;ul.it..ib.   A"  ZBnder,    \  Auspuffrohr.  Oeflnuog  für 

die  Contridi*  «ie»  Oelniveaus 

sieht  gelangten,  dass  bei 

abwechselndem  Gleiten  der  Kolben  in  den  (Zylindern  die 
Vibrationen  des  Rahmens  geringer  sind,  wie  bei  gleich- 
zeitigem Steigen  der  Kolben. 

Die   Zündung  erfolgt  auf   elektrischem    Wege.  Der 
Primärstrom  führt  zu  der  vom  I  )emultiplications- Zahnrade 
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bethätigten,  mechanischen  Unterbrecherscheibe  B  (Fig.  138), 
welche  gleichzeitig  zur  Vertheilung  des  inducirten  Stromes 
dient.  Letzterer  wird  bei  jeder  zweiten  Tour  des  Motors 
bald  zu  dem  einen,  bald  zu  dem  anderen  Zünder  geleitet. 
Die  beste  Garantie  für  die  Güte  dieser  ebenso  leistungs- 
fähigen wie  genauen  Zündungseinrichtung  liegt  übrigens 
darin,  dass  dieselbe  das  Werk  der  rühmlichst  bekannten 
Elektrotechniker  Bassee  und  Michel  ist. 

Die  Regulirung  wird  durch  einen  Centrifugal-Regu- 
lator  bewirkt,  dessen  im  Gehäuse  J  eingeschlossene  Kugeln 
bei  zu  grosser  Tourenanzahl  des  Motors  die  kleinen 
Stangen  a  b  zurückschieben,  welche  die  Steuerungsstangen 
von  den  Stangen  der  Auspuffventile  entfernen.  Letztere 
bleiben  in  Folge  dessen  abwechselnd  geschlossen.  Eine 
Eigentümlichkeit  dieses  höchst  einfachen  Regulators  ist 
es,  dass  seine  Spiralfedern  nicht  gespannt,  sondern  com- 
primirt  sind,  wodurch  ein  Zerbrechen  derselben  beinahe 
ausgeschlossen  ist. 

Für  die  Schmierung  des  Motors  ist  kein  besonderer 
Apparat  vorhanden,  sondern  dieselbe  erfolgt  in  ähnlicher 
Weise  wie  beim  de  Dion-Motor  durch  das  im  Kurbel- 
gehäuse enthaltene,  von  den  Kolben  herausgeschleuderte 
Oel.  Sobald  das  Oelniveau,  welches  durch  das  Sehloch 
S  controlirt  werden  kann,  das  richtige  Maass  überschreitet, 
wird  der  Uebersehuss  der  Flüssigkeit  durch  einen  Ablass- 
hahn entleert.  Der  Fahrer  hat  somit  weiter  nichts  zu 
thun,  als  das  Schmieröl  alle  zwei  Stunden  zu  erneuern. 

Die  zwei  Näpfchen  D  dienen  nur  für  das  zur  Reini- 
gung tler  Kolbenring««  bestimmte  Petroleum.  Durch  die 
Üelfnungen  /:  tritt  das  Kühlwasser  von  unten  in  den 
Wassermantel,  von  wo  es  hierauf  zu  einem  dem  Winde 
ausgesetzten,  U  förmigen  Radiator  gelangt,  zwischen  dessen 
Zweigen  der  Motor  angebracht  ist. 
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II.  Die  Kraftübertragung. 


Die  vom  Motor  erzeugte  Kraft  wird  durch  die  ge- 
wöhnliche Frictionskuppelung  des  Schwungrades  V  und  des 
Kinschaltung-sconus  P  (Fig.  145),  welcher  durch  eine  in 
der  Längsachse  des  Wagens  g-clegene  Welle  mit  dem 
Apparate  für  den  Geschwindigkeits-  und  Rewcgungswechsel./7, 
verbunden  ist,  auf  die  Triebrätler  übertragen. 

Zu  erwähnen  Ist 
nur,  dass  die  sonst  in 
bekannter  Weise  statt- 
findende Einschal- 
tung- dadurch  eine 
allmählichere  wird, 
dass,  anstatt  einer 
einzigen,  hier  vier 
kleine  Spiralfedern 
verwendet  werden, 
welche  den  auf  sie 
ausgeübten  Druck 
zwei  grösseren,  auf 
der  Welle  angebrach- 
ten Spiralfedern  mit- 
theilen. In  Fig.  145 
ist  diese  Vorrichtung 
deutlich  ersichtlich. 
Der  Vorgang  bei  der 
Hinschaltung  ist  übri- 
gens der  ganz  gleiche.  Die  drei  Pedale,  sowie  der  Drems- 
hebel  bewirken  die  Ausschaltung. 

Das  Gehäuse  /''.  dessen  Deckel  in  Fig.  13(.>  weg- 
genommen ist,  enthält  die  Zahnradgetriebe  für  den  Ge- 
schwindigkeits- und  hewegungswechsel.  Diese  verdienen 
insot'erne  unsere  grössere  Aufmerksamkeit,  als  sie  nicht 
aus  der  banalen  «verschiebbaren  Zahnradgarnitur»  bestehen, 
sondern  auf  einem  ganz  besonderen  Princip  beruhen:  dem 
Eingreifen  und  Freiwerden  zweier  Zahnräder,    welche  sich 


!is.  189. 

Die  Zahnradgetriebe  für  den  Geschwindigkeit«-  und 
Bewegungswechsel  des  Röchet- Wagens« 
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einander  nähern  oder  von  einander  entfernen,  ohne  hiebei 
aus  ihrer  verticalen  Ebene  zu  kommen. 

m  m  *  *  * 

Wenn  wir  eine  verschieb- 
bare Zahnradg-arnitur  in  der 
Richtung-  einer  fixen  bewegen, 
so  ist  es  einleuchtend,  dass 
sich  die  beiden  Garnituren  erst 
dann,  wenn  ihre  Räder  im 
Eingriff  sind,  in  derselben  ver- 
ticalen Ebene  befinden. 

Belassen  wir  sie  nun  in 
dieser  Ebene  und  halten  wir  die 
verschiebbare  Garnitur  ober- 
halb der  fixen,  ohne  sie  nach 
rechts  oder  links  zu  verschie- 
ben. Wir  können  die  erstere 
Garnitur  hiebei  genügend 
heben,  dass  ihre  Verbindung 
mit  der  fixen  Garnitur  aufge- 
hoben wird.  Ebenso  können 
wir  sie  auch  wieder  senkrecht 
herablassen  und  durch  er- 
neutes Eingreifen  der  Zahn- 
räder die  unterbrochene  Ueber- 
traguug  der  Bewegung  wieder 
herstellen.  Hiebei  erfolgt  je- 
doch der  Angriff  der  zwei 
Zahnräder  nicht  mehr  von  der 
Seite,  sondern  an  ihren  sich 
einander  nähernden  Periphe- 

Scfu-m.mM  h,-  Darsn-llun^h-  l'rincips.    r'UM1-   SO   ,laSS  si«'  «Wohl  wäh- 

:uii  wdihrm  iiu>.  Vcriin.h-ruii-fn  a,r  rcmldcs  Eingriffes,  wie  bei  ihrer 
< ii^rhwitMii-kfit  <!.->  K< .rlict- .t.s  '{' r < Mi n u ti g"   stets  in  derselben 
ll<ru,lr:i-  venicah'n  Ebene  bleiben. 

Betrachten  wir  nun  die  nebenstehenden  Schemas.  Das 
Zahnrad       ist  auf  der  Motorwelle  verkeilt  und  dreht  sich 
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daher  mit  ihr.  Auf  der  anderen  Seite  haben  wir  das  Rad  B, 
welches  die  Welle  des  Differentials  und  der  Ketten  in 
Drehung  versetzt.  Wir  müssen  daher  bewirken,  dass  das 
sich  immer  gleich  schnell  drehende  Rad  A  durch  geeignete 
Zwischenräder  dem  Rade  B,  somit  dem  Wagen,  verschiedene 
Geschwindigkeiten  überträgt. 

Um  B  und  A  zu  verbinden,  bringen  wir  ein  erstes 
Zwischenrad  //  an,  welches  uns  eine  Geschwindigkeit  gibt. 

A  und  B  sind 
jedoch  feste,  unver- 
rückbare  Punkte  und 
ihre  Zahnkränze  sind 
nicht  elastisch.  Wie 
sollen  wir  also,  um 
einezweite  Geschwin- 
digkeit zu  erhalten, 
ein  von  //  verschie-  X 
den  grosses  Zwischen- 
rad anbringen? 

Indem  wir  ein- 
fach ein  solches  mit 
zwei  Stufen  C  D 
(Fig.  141)  herstellen, 
dessen  Theil  C  mit  A 
und  dessen  anderer 
Theil  D  mit  B  ein- 
greift. Wenn  die  Ver- 
hältnisse der  Durch- 
messer dieser  vier 
Zahnräder  richtig  berechnet  sind,  so  ergeben  dieselben 
eine  zweite,  von  der  ersten  sehr  verschiedene  Geschwindig- 
keit. Durch  weitere  Veränderungen  der  Durchmesser  er- 
halten wir  eine  dritte  (Fig.  142)  und  selbst  eine  vierte 
Geschwindigkeit.  Ja  sogar  die  Rückwärtsbewegung  können 
wir  erzielen,  indem  wir  durch  eine  geeignete  Vorrichtung 
die  auf  B  übertragen«?  Bewegung  -  /'s  in  eine  umgekehrte 
verwandeln. 


I-i«.  HS. 

Beziehungsweise    Stellungen     der  verschiedenen 
Zahnräder    für   den    tiesehwindigkeits-    und  1W- 
wogungswechsel. 
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Es  ist  nunmehr  ein  Leichtes,  diese  Theorie  in  die 
Praxis  zu  versetzen  und  einen  auf  obigem  Princip  be- 
ruhenden Apparat  herzustellen.  Auf  einer  verticalen  Platte, 
welche  von  einer  vom  Motor  kommenden  und  das  Zahn- 
rad Ä*)  tragenden  Transmissionswelle  durchbohrt  ist,  sind 
fünf  Zahnräder  von  verschiedenem  Durchmesser  und  ver- 
schiedener Zusammensetzung  angebracht,  die,  ohne  sich 
unter  einander  zu  berühren,  in  fortwährendem  Eingriff  mit 
dem  centralen  Zahnrade  A  stehen.  Andererseits  befindet 
sich  rechts  oben  (siehe  Fig.  139)  das  nicht  verstellbare 
Zahnrad,  welches  die  Welle  des  Differentialgetriebes  in 
Drehung  versetzt  (z?  in  der  schematischen  Darstellung). 

Sobald  sich  nun  der  Motor  dreht,  drehen  sich  das 
centrale  Zahnrad  und  die  fünf  anderen  Zahnräder  mit  ihm. 
Keine  der  Geschwindigkeiten  ist  eingeschaltet.  Wenn  wir 
aber  die  verticale  Platte,  welche  die  sämmtlichen  Zahn- 
räder trägt,  mittelst  eines  Hebels  um  ihre  Achse  verrücken, 
dann  wird  eines  der  fünf  Zahnräder  mit  dem  Zahnrade 
der  Differentialwelle  eingreifen,  welche  sich  jetzt  gleich- 
falls dreht  und  den  Wagen  mitzieht. 

Durch  die  weitere  Verrückung  der  Platte  in  der- 
selben oder  in  umgekehrter  Richtung  ändern  sich  mit  den 
Durchmessern  der  in  Eingriff  tretenden  Zahnräder  auch 
die  Geschwindigkeiten  und  selbst  die  Bewegungsrichtung. 
Der  ganze  Mechanismus  ist  durch  einen  Carter  so  gut  vor 
Staub  geschützt,  dass  es  genügt,  das  im  Gehäuse  ent- 
haltene Valvolin  alle  sechs  Monate  durch  frisches  zu  er- 
setzen. Unter  der  Lenkvorrichtung  rechts  befindet  sich  der 
Hebel  für  den  Gesehwindigkeits-,  links  derjenige  für  den 
Fahrtrichtungswechsel. 

Der  wirkliche  Werth  dieses  neuen  Transmissionssystems 
scheint  sich  unter  Anderem  durch  besondere  Bremsversuche 
zu  bestätigen,  welche  beweisen  sollen,  dass  der  in  Folge 
der  Reibung  entstehende  Kraftverlust  bei  der  Rochet- 
Transmission  ein  geringerer  sei,  wie  bei  anderen  Systemen. 


*.i  Das  mittlere  Zahnrad  «irr  Kik-.  ]."«». 
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Jedenfalls  hat  sie  den  Vortheil.  beinahe  geräuschlos 
zu  arbeiten  und  die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit 


ohne  die  Erschütterungen  und  das  Knirschen,  welche  man 
noch  bei  so  vielen  Automobilen  findet,  zu  bewerkstelligen, 
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Hg.  US. 

Obere  Ansicht  des  Rahmens  des  Röchet- Wagens. 

A  Motor  (a  a  Auspuffventile,  ii  J  Aiisaupvcntil«-' . 
frh  Hebel  der  Lenkräder,  fr  Oehäuscdes  Geschwindigkeit»- 
wcchselgetriebes.  fr'  Stcucrungnstaugc  der  vertiealen 
Platte  //  Handgriff  für  dir  Kegulirung  der  Zündung. 
/  Handgriff  für  die  Kegulirung  des  Zutrittes  des  explo- 
siven Gemenges.  J  7  Welle  des  Differentialgetriebes. 
.1/  Au^sclialtutigspedal,  welches  gleichzeitig  die  Bremse 
«1c*  Differentials  bethätigt.  X  t'artmrator.  P  centrale 
Transmissionswell«.  A'  kleine  Kinschaltungs-Spiralfedern. 
Ä  liehe!  der  Handbremse  der  Triebräder.  /  Lenkstange. 
I  'Schwungrad.  V"  Linschaltungsronus.  a  flaschcntV»  miger 

]  >.iiiipfbchäiter> 


III.  Allgemeine  Anord- 
nungen. 

Aus  der  Fig.  144, 
in  welcher  das  linke 
Vorderrad  nur  durch 
Punkte  angedeutet  ist, 
geht  deutlich  hervor, 
dass  es  sehr  leicht  ist, 
nach  Entfernung-  des 
am  Vordertheile  ange- 
brachten Gehäuses  zu 
sämmtlichen  Organen 
des  Motor  s  zu  gelangen. 

Den  Carburator, 
die  Unterbrecherschei- 
be mit  ihren  Drähten, 
den  Regulator,  dieVen- 
tile,  die  Ablasshähne 
und  die  Pumpe  —  Alles 
das  können  wir  durch 
einfaches  Ausstrecken 
des  Armes  erreichen. 
Da  auch  das  Differen- 
tial- und  das  Geschwin- 
digkeitswechsel  -  Ge- 
triebe in  Gehäusen 
wohl  verwahrt  sind, 
weiss  man  wirklich 
nicht,  welchem  Theile 

dieses  Fahrzeuges 
etwas  zustossen  könnte, 
ohne  dass  sich  sofortige 
Hilfe    bringen  liesse. 

Die  Führung  des 
Wagens  erfolgt  mit 
Ausschluss  von  Ivetten 
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und  Zahnstangen,  die 
nur  zu  häufig  für  Staub 
und  kleine  Steinchen 
zugänglich  sind,  durch 
eine  Zusammenstell  ung1 
von  grösseren  und 
kleinen  Zugstangen. 
Auffällig  ist  die  Länge 
der  Stangen  bb  (Fig. 
146),  welche  dem  Fah- 
rer bei  geringer  An- 
strengung eine  grosse 
Herrschaft  über  die 
Lenkräder  gewähren. 

An  der  stark  an 
das  Gouvernal  des 
Fahrrades  gemahnen- 
den Lenkstange  sind 
zwei  Handgriffe  (//für 
den  Zutritt  des  explo- 
siven Gemenges,  J  für 
die  Vorzündungen)  an- 
gebracht, welcher  sich 
der  Fahrer  in  der  be- 
kannten Weise  bedient. 

Die  Ausschaltung 
wird  durch  das  Zurück- 
gehen des  Frictions- 
conus  V'  bewirkt.  Die 
Kraftübertragung  er- 
folgt durch  den  früher 
beschriebenen  Appa- 
rat, welcher  die  Be- 
wegung des  Motors 
mittelst  eines  im  Carter 
G  enthaltenen  Kegel- 
zahnradgetriebes auf 


V  POYET 

Ii«.  1 18. 

Untere  Ansicht  des  Rahmens  des  Röchet  -Wayens. 

./  unterhalb  dos  Motors  anuoliraobto  Hoffnung,  um  zu 
den  Ki'pfi-n  der  KoNirfittangeil  zu  gclangon.  H  Rcva* 
lator,  />  /■  II1.  - "  dor  Lotik  läder.  C \j ntwlycluticbcifo. 
I)  l'ctnpe.  K'E  Schalldämpfer.  F  Gehäuse  «los  Ge- 
schwind iirk  ei  tsuoeliHe'.  ^etr  rl.r>.  (J  K egol/. ilm r.id i;of riebe 
auf  dor  Welle  dos  Differential«.  7  7  Wollo  de*  Differen- 
tialgetrielir».  A'  Ber^*tii'/:e.  .)/  IVd.d  dor  Bremse  dos 
Differentials.  .V  Cal  luttatur.  /'Centrale  rratisiuissions* 
welle.  Ä  grosse  Kinschalttings-Suiralfodcrn.  1  Schwung- 
rad.    V'  Einst,  haltungscuuu».    fl"  Wasserreservoir. 
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die  Differential  welle  JJ  (in  der  Mitte  unterhalb  der  cen- 
tralen Transmissionswelle  gelegen)  und  die  Kettenzahnräder 
überträgt. 

*  * 

Das  Haus  Röchet  verlangt  nicht  nach  den  Lorbeeren 
der  Rennbahn.  Seine  Wagen  sind  vorzügliche  Strassen- 
fahrzeuge,  und  das  scheint  ihm  zu  genügen.  Das  hindert 
jedoch  diese  Fahrzeuge  nicht,  sehr  grosse  Geschwindig- 
keiten zu  erreichen,  welche  noch  bedeutender  sein  werden, 
wenn,  wie  dies  jetzt  geschieht,  nebst  den  zweievlindrigen 
Motoren  von  6  und  8  Pferdekräften  auch  viereylindrige 
Motoren  von  12  und  IG  Pferdekräften  in  Anwendung 
kommen. 

Die  Röchet -Wagen  verdienen  also  in  jeder  Hinsicht 
zu  den  bestbekannten ,  in  diesem  Werke  beschriebenen 
Marken  gezählt  zu  werden,  und  wird  das  Publicum  sich 
bald  genug  von  dieser  Thatsache  überzeugen. 
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VII.  CAPITEL. 

DER  DARRACQ-WAGEN. 

SYSTEM  FKON  BOLL&E 


nm  Bollee  ist  ein  der  Automobilwelt  so  wohl- 
bekannter Xame,  dass  es  über- 
flüssig wäre,  von  dem  beson- 
deren Interesse  zu  sprechen, 
das  jede  seiner  neuen  Schö- 
pfungen erweckt.*) Wer  kennt 
nicht  seine  typische  Voitu- 
rette,  welcher  der  doppelte 
Ruhm  gebührt,  den  Wunsch 
aller  motorfahrenden  «Paare» 
lange  vor  allen  anderen  ähn- 
lichen Fahrzeugen  verwirklicht  und  gleichzeitig  eine  sehr 
bedeutende  Geschwindigkeit  erreicht  zu  haben?  Bei  dem 
vollständigen  Wagen,  den  uns  Leon  Bollee  jetzt  bietet, 
scheint  er  hauptsächlich  auf  das  Bequeme,  Praktische  und 
eine  achtenswerthe,  wir  möchten  jedoch  sagen:  «bürgerliche 
Schnelligkeit»  bedacht  gewesen  zu  sein,  um  auf  diese  Art 
nicht  nur  die  Fanatiker  des  .Motorsports  geblendet  zu  haben, 
sondern  um  auch  den  Bedürfnissen  der  unendlich  grossen, 
ruhiger  und  mehr  nüchtern  denkenden  Anzahl  von  Auto- 
mobilisten zuvorzukommen,   welche   von  einem  Automobil 

*)  Siehe:  Dus  Automobil   in  Theorie  uml  l'raxis  (I.  Band)   —  «Die 
Voiturette  Leon  Bollee.» 

16* 
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nur  zwei  Eigenschaften  verlangt:  einen  guten  Gang  und 
bequemes  Sitzen! 

Herr  Darracq,  dessen  Name  ebenfalls  keiner  besonderen 
Erwähnung  bedarf  und  dessen  Werkstätten  in  Suresnes  zu 
den  hervorragendsten  der  Automobil  -  Industrie  gehören, 
hat  die  Patente  Hollee  käuflich  erworben  und  dürfte  gewiss 
zur  allgemeinen  Verbreitung  des  Automobilismus  sehr  viel 
beitragen.  Man  kann  sein  Bestreben  nur  anerkennen,  einen 
Wagen  herzustellen,  welcher  dazu  berufen  scheint,  ein 
wahres  Universalfahrzeug-  und  nicht  eine  kleine  Locomotive 
mit  wahnsinniger  Schnelligkeit  zu  werden.  Wir  wollen 
übrigens  hier  gleich  bemerken,  dass  der  neue  Darracq- 
Wagcn  auf  gewöhnlichen  Strassen  die  sehr  schätzbare 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  25  Kilometern  per  Stunde 
besitzt,  und  dass  wir  demselben  in  der  Ebene  ganz  gut 
kleine  «Spritzer»  von  35  Kilometern  in  tler  Stunde  zumuthen 
dürfen.   

I.  Allgemeine  Anordnung. 

Wie  wir  aus  Fig.  147  ersehen,  steht  der  Darracq  -  Wagen 
gerade  hoch  genug  über  dem  Boden,  damit  er  bei  seinen 
verhältnissmässig  kleinen  Rädern  nicht  gedrückt  erscheine, 
welche  günstige  Einrichtung,  im  Vereine  mit  der  eleganten 
Wagnerarbeit  und  der  leichten  Zugänglichkeit  seiner  Organe, 
den  Wagen  jedem  Liebhaber  und  Kenner  sofort  empfiehlt. 

Ferner  bemerken  wir  auf  den  ersten  Blick,  dass  Leon 
Bollee  die  zweckmässigen  Einrichtungen,  welche  er  an  seiner 
Voiturctte  angebracht  hatte,  auch  bei  dieser  neuen  Type  bei- 
behalten hat.  So  z.  B.  das  ausserhalb  und  seitwärts  des 
Wagens  gelegene  Schwungrad,  in  dessen  Mitte  sich  die 
Antriebskurbel  befindet  eines  der  besonderen  Kenn- 
zeichen der  Construction  Bollee. 

Der  mit  Kühlringen  versehene  Motor  «ohne  Wasser- 
kühlung! ist  ganz  vorne  etwas  unterhall)  lies  Wagenkastens 
an  jenem  Punkte  angebracht,  wo  der  durch  die  Fahrt  ent- 
stehende und  durch  das  Vonlertlteil  des  Wagens  nach  unten 
geleitet. •  Luftzug  am  heftigsten  ist.  Die  Kühlung  ist  daher 
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eine  so  ausgiebige,  wie  wir  es  bei  einem  Motor,  dessen 
Temperatur  bloss  durch  Luftzug-  vermindert  wird,  nur 
wünschen  können.  Der  Motor,  welcher  etwas  mehr  wie 
fünf  Pferdekräfte  leistet,  besitzt  nur  einen  Cylinder  und  ist 
mit  Glührohrzündung-  versehen;  gespeist  wird  derselbe 
durch  einen  Zerstäubungsvergaser  (Carburator).    Das  Aus* 


1         I  IH. 

Darracq-Wagen :  Gfuppirung  der  Organe. 

Steuerunir.    /'  H.itul^iitTf  zur  Veränderung  der  GoschwimliKkett.    {>  Vt-rändwwag 
der  Fahrtrifhtunjf.    L  Handbremse.    /  Rr-y iilirim^  clor  I.ufUiilritun»;  /tun  Catlmratur. 
I' P   AuMClulttMlg  und  Hffewie.     .V  Kirni'-n»]>.mniT. 

puffventU  liegi;  oberhalb  des  Motors,  dessen  sämmtliche 

Organe  ohne  jedes  gymnastische  Kunststück  erreichbar  sind. 

Die  Kraftübertragung  erfolgt  hauptsächlich  durch  einen 
einzigen,  über  in  entgegengesetztem  Sinne  abgestufte  Riem- 
scheiben (Stufenscheiben)  laufenden  Riemen;  ausserdem 
jedoch  noch  durch  zwei  rückwärts  gelegene  Zahnrad- 
getriebe,   welche   die    Antriebsräder    in    Bewegung  setzen. 
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Eine  der  wichtigsten  Eigenschaften  eines  guten  Automobils, 
das  weiche,  mit  keiner  Erschütterung  verbundene  Anfahren, 
hat  der  Erfinder  bei  dem  Darracq  -Waffen  nicht  nur  bei- 
behalten, sondern  noch  verbessert,  indem  sich  die  Arbeit 
des  Riemens  unter  vortheilhafteren  Umständen  vollzieht. 
Wie  wir  nämlich  wissen,  schmiegt  sich  der  Transmissions- 
riemen umso  besser  an  die  Scheibe  an  und  ist  eine  umso 
geringere  Spannung  zur  Vermeidung  des  Gleitens  nöthig, 
je  schneller  sich  der  Riemen  dreht.  Im  vorliegenden  Falle 
ist  nun  der  Lauf  des  Riemens  ein  äusserst  geschwinder,  da 
die  erste  Riemscheibengarnitur  auf  der  Hauptwclle  selbst, 
welche  ungefähr  8ü0  Umdrehungen  macht,  verkeilt  ist. 

Es  folgt  daraus,  dass  die  Uebelstände  der  Kraftüber- 
tragung durch  Riemen  vermieden  werden,  während  ihre 
Vortheile  verbleiben.  Abgesehen  davon,  dass,  selbst  wenn 
sich  der  Riemen  bis  zum  Ausmaasse  von  8  Centimetern 
ausdehnt,  eine  Verkürzung  desselben  durch  Abschneiden 
noch  nicht  vonnöthen  ist,  genügen  in  Folge  dieser  Vor- 
richtung einige  Umdrehungen  des  Griffes  Ar  des  Riemen- 
spanners (links  vom  Wagenführer,  oberhalb  des  Schwung- 
rades), damit  im  Falle  des  Gleitens  des  Riemens  beim  An- 
fahren oder  beim  Nehmen  einer  sehr  starken  Steigung 
sofort  die  der  betreffenden  Kraftleistung  gewachsene  Span- 
nung eintrete. 

Der  auf  der  linken  Seite  sitzende  Wagenlenker  be- 
herrscht mittelst  des  Rades  A  die  Steuerung,  welche  auf 
Scheiben  läuft  und  daher  äusserst  stabil  und  ruhig  ist. 

Unmittelbar  unter  dem  Rade  A  befindet  sich  ein  mit 
fünf  KugelgritTen  garnirtes,  zweites  Rad  B.  Jeder  der 
Kugelgriffe  entspricht  einer  anderen  Geschwindigkeit.  Es 
genügt  also,  das  Rad  zu  lieben  und  den  Griff  1,  2  etc.  in 
den  ihn  in  der  betreffenden  Stellung  festhaltenden  Einschnitt 
zu  bringen,  um  dem  Fahrzeuge  die  entsprechende  Ge- 
schwindigkeit zu  geben. 

Die  einfache  Drehung  des  Rades  bewirkt  eine  Platz- 
veränderung der  Gabel,  in  welcher  der  Riemen  läuft,  und 
hat   s  .mit  auch   die  weitere  F.  »Ige.    dass  der  Riemen  von 
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einer  Stufenscheibe  auf  eine  andere  übergeht,  wodurch 
sich  die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit  ohne  jeglichen 
Stoss  und  auf  die  einfachste  Art  ergeben. 

Die  Veränderungen  der  Fahrtrichtung  erfolgen  durch 
die  blosse  Drehung  des  horizontalen  Handgriffes  Q,  welcher 
sich  links  vorne  vom  Fahrer  befindet. 


Fig.  11». 

Vorderansicht  des  Darrac<]-\Vagcns. 

a  Carburator.    B  Brenner,    b  HrnrirmilfMtunj;srohr  «!es  Brenner?.    .V  Steuerung  des 

AuspurTvcntil«». 

Dieser  hat  zwei  Pedale  vor  sich,  von  welchen  eines 
nur  zum  Ausschalten,  das  andere  zum  Ausschalten  und 
Bremsen  dient.  Ausserdem  steht  dem  Wagenlenker  noch 
eine  andere,  sehr  wirksame  Handbremse  in  Gestalt  des 
ebenfalls  zu  seiner  Linken  befindlichen  Hebels  L  zur  Ver- 
fügung, welcher  an  seiner  Basis  mit  einem  gezähnten,  zum 
Feststellen  der  Bremse  dienenden  Sector  versehen  ist. 

Besonders  hervorzuheben  ist  es,  dass  die  Wirkung  der 
Handbremse  eine  nach  beiden  Richtungen  gleichmässig 
energische  ist   und  dass  sie  daher  genügt,   um  den  Wagen 


248 


Der  Darracq-Wagcn. 


Fig.  150. 

Obere  Ansicht  des  R;ihmens. 

.'I  Steuer-  {L.-nk-i  Rad.  H  linMincr.  C  antreibende  Kiem- 
scln-irion.  J  ZoK»Ianj;r>,  welche  «Iii-  Kii|>)«  luti^sstjitijrr  der 
Vorderräder  »triiert.  />  SXvvmmv*t*<\  de*  Uesihwimlij;. 
kritswotlisel».  E  Rienisc1ii-il»e,  atil"  welche  die  Bewegung 
der  antreiheuden  Kfon*i  heilten  »l^rtt.t^-^n  wird,  c«  (ji  liiiusc 
det  Kfo»wn  Antrii-l>s/ahnra<lr&.  // Sehalld'lttnifer.  L  Iland- 
bft'Uisedcr  Triebräder.  M  Motnr.  .V  Kiemein<|i, inner.  /'.\us- 
K'kthp'ni.-il.  1'  MrensnetUl.  <J  Veränderung  «ler  Fahrt- 
ricrituus.  K  Bcnziiircsej  vuir.   .s  Kinsckiltung  und  ltieu.M». 


am  Zurückrollen  zu 
verhindern,  falls  der 
Motor  bei  einer  Stei- 
gung stehen  bleiben 
sollte.  Um  jedoch  die 
Sicherheit  der  Insas- 
sen des  Wagens  noch 
zu  vermehren,  ist  an 
demselben  eine  Berg- 
stütze, welche  herab- 
gelassenwerden  kann, 
angebracht. 

Schliesslich  ist 
noch    zu  erwähnen, 
dass    die  Schmier- 
vase,   welche  zum 
Schmieren  des  Motors 
dient,  gegenüber  dem 
Wagenlenker  ange- 
bracht ist,  der  also 
bei  besonders  grosser 
Beanspruchung  des 
Motors  die  Oelabgabe 
etwas  vermehren  und 
hierauf  wieder  auf  ihr 
normales  Maass  zu- 
rückführen kann, 
ohne  vom  Wagen  zu 
steigen. 


II.  Anordnung  der 
Organe. 

Wir  wollen  nun 
an  die  genaue  Be- 
schreibung des  Dar- 
racq  -Wagens  gehen. 
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Die  Fig.  150  zeigt  uns  von  oben  den  Rahmen,  welchen  wir 
nach  Entfernung  des  Wagenkastens  derartig"  aufgestellt 
haben,  dass  die  Hinterräder  allein  den    Boden  berühren. 

Drehen  wir  den- 
selben um,  dann  sehen 
wir  den  Rahmen  von 
unten  (Fig.  151),  so 
dass  uns  diese  beiden 
Stellungen  ein  com- 
pletesBild  des  Ganzen 
geben. 

Wenn  wir  un- 
sere Untersuchung 
von  oben  beginnen, 
so  fallen  uns  vor  Allem 
die  Steuerungszug- 
stangen (/  ins  Auge, 
welche  die  beiden 
Steuerungsräder  so 
mit  einander  verbin- 
den, dass  die  ihnen 
übermittelten  Hand- 
bewegungen des 
Fahrers  vollkommen 

gleichmässig  auf 
beide  einwirken.  Wie 
wir  bereits  erwähn- 
ten, bestehen  ihre 
Gliederungen  aus 
Scheiben. 

Die  Handbewe- 
gungen des  Wagen- 
lenkers werden  also 
durch  folgende  (  )r- 
gane  auf  die  Lenk- 
räder übertragen  : 
durch  das  Steuerrad  A 


Fi*,  HS. 

Untere  Ansicht  des  Rahniens. 

riHvwlbcn  Iiurh*t.»lw»n  wir  vorhersehend.» 

l)  S!i'uiTUtii»>/.ihnr.i'l    iltT  /.ihn»!. in^r,    wel«  he   ilie  Vf  r- 
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[Volant]  (siehe  gleichfalls  Fig.  148),  welches  am  oberen  Ende 
einer  verticalcn  Stange  angebracht  ist,  die  unten  mit  einem 
Zahnrade  versehen  ist.  Dieses  Zahnrad  schiebt  eine  Zugstange, 
welche  an  einem  Ende  mit  einem  Gezähne  versehen  ist,  nach 
vorne  oder  rückwärts  (in  Fig.  150  oberhalb  des  Motors  sicht- 
bar) und  wirkt  hierdurch  auf  das  eingangs  erwähnte  Gestänge  d. 

Wir  sehen  also,  dass  die  .Steuerung  des  Darracq  -  Wagens, 
welche  eine  äusserst  stabile  und  genaue  ist,  fast  keinen 
todten  Gang  hat,  was  als  eine  Hauptbedingung  jedes  guten 
Steuerungssystems,  welches  die  leisesten  Bewegungen  der 
steuernden  Hand  augenblicklich  und  ohne  die  geringste 
Störung  auf  die  Steuerungsräder  übertragen  muss,  anzu- 
sehen ist. 

Hinter  den  Zugstangen  d  befinden  sich  zwei  solide 
Scheerfedern,  auf  welchen  der  Vordertheil  des  Wagens 
hängt,  und  zwischen  denen  der  Brenner  Bf  der  am  weitesten 
nach  vorne  gelegene  Theil  des  Motors,  hervorragt.  Der 
Brenner  und  die  Ventile  sind  beisammen  in  einer  Gruppe 
von  geringem  Umfange  untergebracht.  Um  zu  diesen,  die 
besondere  Ueberwachung  des  Fahrers  erfordernden  Organen 
zu  gelangen,  genügt  es,  den  Arm  auszustrecken.  Wir  werden 
übrigens  im  Verlaufe  unseres  Studiums  immer  deutlicher 
sehen,  dass  eine  der  besten  Empfehlungen  des  Darracq- 
Wagcns  in  der  ausserordentlichen  Sorgfalt  liegt,  welche  der 
(onstrueteur  darauf  verwendet  hat,  dem  Fahrer  jedes  Kunst- 
stück und  jede  Geduldprobe  bei  der  Behandlung  seines 
Fahrzeuges  zu  ersparen  —  ein  Bestreben,  welches  allen 
Constructeuren  zur  Nachahmung  zu  empfehlen  wäre. 

Der  ebenfalls  ganz  leicht  zugängliche  Carburator  be- 
findet sich  vorne  in  der  Nähe  des  Motors  (siehe  Fig.  149), 
auf  dessen  einer  Seite  das  explosive  Gemenge  einströmt, 
während  die  verbrannten  (rase  auf  der  anderen  ent- 
weichen. Die  Fig.  150  zeigt  uns  rechts  vorn  Motor  das 
Abzugsrohr,  welches  dieselben  in  den  am  rückwärtigen 
Theile  des  Rahmens  gelegenen,  in  Fig.  151  deutlich  sicht- 
baren Auspufftopt"  //  leitet.  Die  zuerst  aussergewöhnlich 
erscheinenden  Dimensionen   des  letzteren  befördern  jedoch 
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das  leichte,  vollständige  und  geräuschlose  Ausströmen 
der  Gase. 

Links  vom  Motor  ist  der  zur  Veränderung  der  Fahrt- 
richtung dienende  Handgriff  Q  angebracht,  welcher  durch 
eine  Vierteldrehung  auf  Rückwärtsfahrt  gestellt  werden 
kann.  Dieser  Handgriff  wirkt  durch  eine  Zugstange  und 
einen  in  der  Figur  neben  L  sichtbaren  Winkelhebel  auf 
ein  Zahnrad  ein,  welches,  je  nachdem  es  in  ein  anderes, 
hinter  dem  Schwungrade  des  Motors  befindliches  Zahnrad 
eingreift  oder  nicht,  das  Reversiren  des  Wagens  bewirkt. 

In  L  befindet  sich  die  Handbremse,  welche  uns  die 
Fig.  147  und  148  zeigen  und  die,  bevor  sie  auf  die  Antriebs- 
räder wirkt,  den  Motor  automatisch  ausschaltet.  P  und  P 
sind  zwei  Pedale,  von  welchen  eines  ausschaltet,  während 
das  andere  zugleich  ausschaltet  und  bremst. 

Das  Steuerungsrad  der  Geschwindigkeitsveränderung 
mit  den  Kugelgriffen  D  ist  am  oberen  Ende  eines  Aufsteck- 
rohres angebracht,  welches  die  verticale  Steuerungsstange  A, 
jedoch  ohne  dass  zwischen  diesen  beiden  Theilen  eine 
Reibung  entsteht,  umgiebt. 

L'm  die  Geschwindigkeit  zu  verändern,  heben  wir  das 
Rad  leicht  in  die  Höhe  und  beschreiben  damit  eine  Sechstel- 
drehung, worauf  das  untere  Ende  des  Aufsteckrohres  in  eine 
der  Kerben  zurückfällt,  welche  dann  das  Rohr  in  seiner 
neuen  Stellung  festhält. 

Durch  die  Umdrehung  des  von  dem  Kugelgriffrade 
gesteuerten  Aufsteckrohres  dreht  der  Fahrer  in  gleichem 
Maasse  ein  am  unteren  Ende  des  Rohres  gelegenes,  eine 
Kette  tragendes  Zahnrad  D  (siehe  Fig.  150  und  151). 

Diese  Kette  läuft  über  ein  zweites  Zahnrad  D'  (Fig.  151). 
welches  mit  einem  in  eine  Zahnstange  eingreifenden  Ge- 
triebe solidarisch  ist.  Die  Ansicht  des  Rahmens  von  unten 
gibt  uns  ein  klares  Bild  der  folgenden  Einrichtung:  auf 
die  Zahnstange  ist  ein  S-förmiges  Rohr  gelöthet,  welches 
dadurch,  dass  es  sich  der  Länge  nach  auf  einer  Führung 
verschieben  kann,  dieselben  Platz  Veränderungen  erleidet, 
welche  die  Kette  der  Zahnstange  mittheilt.  Die  Enden  der 
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beiden  Zweige  dieses  S  sind  nun  mit  Bügeln  in  Gestalt 
eines  geschlossenen  V  versehen,  durch  welch  letztere  ein 
Stück  des  Riemens  geht,  der  die  beiden  Stufenscheiben- 
Garnituren  verbindet.  Sobald  also  der  Wagenführer  das 
Rad  zur  Veränderung  der  Geschwindigkeit  dreht,  wird  der 
Riemen  gleichzeitig  an  seinem  oberen  und  unteren  Theile 
in  Mitleidenschaft  gezogen  und  verschiebt  sich  daher  augen- 
blicklich. Die  die  Umschaltung  des  Riemens  bezweckenden 
Vorrichtungen  anderer  Systeme  greifen  diesen  nur  an  einer 
Stelle  an,  woraus  stets  eine  momentane  Verdrehung  ent- 
steht, welche  den  Riemen  mehr  oder  minder  an  der  zu 
verlassenden  Scheibe  haften  macht,  somit  der  Schnelligkeit 
der  Manipulation  schadet. 

Bemerkenswerth  ist  es  ferner,  dass  der  Riemen  trotz 
der  scharfen  Kanten  der  Scheibenstufen  des  Darracq -Wagens 
mit  einer  erstaunlichen  Leichtigkeit  von  einem  Ende  der 
Stufen  reihe  zum  anderen  wandert.  Dies  erklärt  sich  jedoch 
durch  die  grosse  Schnelligkeit  der  Drehbewegung  des 
Riemens,  sowie  durch  die  zweckmässige  Art  des  Angreifens 
der  beiden  Bügel. 

Zwischen  den  eben  besprochenen  Organen  und  dem 
Hintertheile  des  Wagens  finden  wir  noch  den  Benzin- 
behälter Ä*  mit  seinen  drei,  je  durch  einen  Hahn  regulirten 
Austrittsöffnungen:  eine  für  die  Benzinzuführung  zum  Carbu- 
rator,  die  zweite  für  die  Speisung  des  Brenners  und  schliess- 
lich die  dritte,  zur  Reinigung  der  Kolbenringe  bestimmt. 

In  der  rückwärtigen  Region  des  Wagens  stossen  wir 
nun  auf  die  eigentliche  Einschaltung.  Auf  den  Riemen 
können  wir  in  Eolge  seiner  grossen  Drehgeschwindigkeit 
für  das  Einschalten  nicht  zählen  wenn  er  auch  im  ge- 
gebenen Momente  durch  leichtes  Gleiten  auf  seinen  Scheiben 
zu  einem  progressiven  Anfahren  mithelfen  kann.  Der 
Riemen  kommt  daher  nur  zur  sicheren,  geräuschlosen  Kraft- 
übertragung, aber  nicht  zur  Einschaltung  in  Verwendung. 

Diese  erf'lyt  durch  zwei  ('«müsse,  deren  Reibflächen 
in  bekannter  Weise  in  einander  passen.  Die  Riemscheiben- 
garnitur K   ist   auf   derselben  Welle   angebracht   wie  der 
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Conus  .V,  der  sich  jedoch,  im  Gegensatze  zu  den  sonstigen 
ähnlichen  Finschaltungsvorrichtungen,  nicht  zu  dem  ihm 
gegenüberliegenden,  hohlen  Gegenconus  hinbewegt,  sondern 
sich  mit  der  Welle,  an  welcher  er  fixirt  ist,  dreht.  Dafür 
wird  aber  der  Gegenconus  durch  eine  energisch  wirkende 
Feiler  zu  ihm  hingeschoben.  Wenn  der  Widerstand  dieser 
Feder  durch  die  Wirkung  der  Pedale  aufgehoben  wird, 
erfolgt  die  Ausschaltung.  Eines  dieser  Pedale  ruft  ausser- 
dem noch  eine  Bremswirkung  auf  die  äussere  Fläche  des 
weiblichen  Conus  hervor  (siehe  Fig.  151),  welche  sich 
den  Antriebsrädern  des  Wagens  mittheilt. 

Dieser  Hohlconus  bildet  nämlich  ein  Ganzes  mit  einer 
kurzen  Welle,  welche  ein  kleines  Zahnrad  trägt,  das  in  ein 
grosses,  auf  der  Achse  der  Antriebsräder  selbst  ange- 
brachtes Zahnrad  eingreift  (ungefähr  so,  wie  beim  Tricycle 
de  Dion);  diese  beiden  Zahnräder  sind  in  dem  Gehäuse  G 
eingeschlossen. 

Im  Ganzen  genommen,  besteht  also  der  höchst  ein- 
fache Kraftübertragungs-Apparat  des  Darracq -Wagens  aus 
einem  über  Riemscheiben  laufenden  Riemen  und  aus  zwei 
in  einander  eingreifenden  Zahnrädern. 

Bevor  wir  das  Studium  dieses  interessanten  Fahrzeuges 
beenden,  wollen  wir  noch  die  drei  nachfolgenden,  die  ganze 
Construction  des  Wagens  erklärenden  Durchschnitte  des 
Transmissions- Mechanismus  genau  besehen.  Die  vorher- 
gehenden Abbildungen  werden  uns  diese  Schnitte  sofort 
begreifen  lassen. 

III.  Die  Kraftübertragung. 

Die  Fig.  152  stellt  einen  Längsschnitt  des  Motors  und 
der  von  ihm  direct  bewegten  Welle  dar.  Fr  zeigt  uns  ganz 
vorne  das  Glührohr,  die  Feder  des  Auspufi Ventils  am 
Obertheile  des  Motors  und  ferner  den  Kolben  mit  der 
Kolbenstange.  Diese  setzt  die  Welle  mittelst  einer  D  >ppel- 
kurbel  in  Bewegung:  eine  rechts  gelegene  Kurbel,  welche 
die  Vertheilung  besorgt,  das  heisst  die  den  Yiertact  be- 
wirkenden Zahnradgetriebe  in  Bewegung  setzt    und  gleich- 
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zeitig-  den  Regulator  trägt,  dessen  Einwirkung;  auf  den 
Austritt  der  Gase  den  Gang-  des  Motors  in  geeigneter 
Weise  regelt;  eine  Kurbel  zur  Linken,  welche  jenen  Theil 
der  Welle  beherrscht,  auf  dem  sich  die  fünf  Stufenscheiben 
für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  befinden.  Zwischen 
dem  Schwungrade  und  der  letzten  Riemscheibe  sind  die 
Zahnräder  angebracht,  welche  in  Verbindung-  mit  den  gegen- 
über  auf  einer  kleinen  Secundärwelle  befindlichen,  kleineren 
Zahnrädern  die  Rückwärtsfahrt  bewerkstellig-en. 

Eine  merkwürdige  und  erwähnenswerthe  Einrichtung- 
ist die  folg-ende.  Nachdem  die  Riemscheiben,  ihrer  Be- 
stimmung- zufolg-e,  sich  bald  in  einem,  bald  im  anderen 
Sinne  drehen  müssen,  können  sie  nicht  auf  einer  sich  stets 
in  derselben  Richtung-  rotirenden  Achse  verkeilt  sein, 
und  handelt  es  sich  also  darum,  sie  bei  der  Vorwärtsfahrt 
von  der  Welle  mitziehen  zu  lassen.  Diese  Aufgabe  wird 
durch  einen  Mitnehmer  g-elöst,  welcher  nur  bei  der  Vor- 
wärtsfahrt auf  die  Riemscheiben  einwirkt,  dieselben  jedoch 
frei  lässt,  sobald  sie  von  den  die  Rückwärtsfahrt  be- 
wirkenden Zahnrädern  in  diesem  Sinne  bewegt  werden. 

Die  Fig-.  153  zeigt  uns  den  Durchschnitt  der  zweiten 
Hälfte  des  Mechanismus,  das  heisst  denjenigen  der  Neben- 
welle. Diese  besteht  gleich  der  vorhergehenden  aus  zwei 
Stücken,  da  sich  ja  auf  ihr  Aus-  und  Einschaltung-  ab- 
spielen. Den  linken  Theil  bildet  ein  Rohr,  in  welches  der 
rechte  Theil,  eine  Vollwelle,  vollkommen  eindringt.  Somit 
bilden  die  beiden  Theile  zwar  ein  starres,  unverbiegbares 
Ganzes,  müssen  sich  aber  nicht  notwendigerweise  an  ein- 
ander reiben;  die  innige  Verbindung,  welche  ihre  beider- 
seitige Rotation  nach  derselben  Richtung  hervorruft,  wird 
durch  die  Einschaltungsconusse  hergestellt. 

An  dem  linken  Theile  der  Nebenwelle,  dem  Rohre, 
sind  die  fünf  Riemscheiben,  welche  der  auf  der  Antrieb- 
welle angebrachten  Scheibengarnitur  entsprechen,  in  um- 
gekehrter Reihenfolge  in  der  Weise  befestigt,  dass  sie  jede 
Drehung  dieser  Hülse  mitmachen.  Am  Ende  derselben  be- 
findet sich  der  Einschaltungs-Vollconus.  welcher,   wie  wir 
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bereits  wissen,  sich  nicht  seitwärts  verschieben  lässt.  Der 
rechte  Theil  der  Nebenwelle,  die  Vollwelle,  trägt  in  erster 
Linie  den  weiblichen  Einschaltungsconus,  welcher  von  einer 
am  Ende  der  Achse  liegenden,  sehr  starken  Spiralfeder 
fortwährend  auf  den  entsprechenden  männlichen  Conus 
gedrückt  wird. 


Cont  de  I  arire 
•  inicrmed1? 


exlrtm*  de 
l'arbre 

interrn  ■ 


Carter  c/u  cLfferenfief 


^pr/arbreütiemted-  \a.fridion 
— ßSStSS^ 


Piano n  de  coin+-  dela 
y-roue  du  Utfpir- 


'  Tiae  de  com  r 
ydf/e/n6rf 


Arbre  inttrmecl™  t 
*  *  *  -  -  Roulemenh  aUt         Cöne  Je 

luAe  forte  cöne  ftfMintftf* 

Fijj.  153. 

LBngtSChnitt  «ler  Secumliir-  oder  NoWtnwellc. 

Arbre  interroediaire  —  Secundarwelle.  Carter  du  difTerentiel  —  Gehäuse  de»  HirTe- 
rentialgetriel>e».  Cöno  de  l'arbre  intermediaire  —  Conus  der  Secundärwelle.  Cöne 
de  l'cmbravage  =  Ein»chaltung»ronus.  Cnussinet  du  Carter  pmir  l'arbre  inter- 
mediaire =  in  da»  Gehäuse  eingefügte  Lager  der  Secundärwelle.  Cuvette  «le 
l'embra\age  =  S<  hale  de-,  r-.in«chaltuug»c<»nii».  I'ignon  de  citmrnandc  de  la  graiule 
roue  du  difTerentiel  =.  kleines  Zahnrad,  \\ehlie>  den  Zahnkian*  auf  dem  I  )iffercntial- 
getriebe  in  Hewegurig  »e'/t.  Kes»url  rcglable  de  l'embrayage  ä  friction  = 
regulirbare  Feder  *ur  Kiiiai  ba)  tutig  de»  Fr  ictintiM'onusses.  Koulements  du  tube 
purte  cöne  —  Lagerung  ile»  Ri.hre»,  weh  he»  den  Conus  trügt.  Kimlement  extreme 
de  l'arbre  intermediaire  =  Lagerung  de»  äu»»er»ten  Enile»  der  Nebenwelle.  Tige 
de  «ummantle  de  l'embrayage  =  Steucrungsstange  /ur  Einschaltung. 


Auf  derselben  Vollwelle  ist  auch  das  kleine  Zahnrad 
verkeilt,  welches  die  Bewegung  dem  auf  der  dritten  Achse 
di's  Mechanismus  befindlichen  Zahnrade  überträgt. 

Die  dritte,  in  Eig.  154  dargestellte  Welle,  an  deren 
Enden  die  Antriebsräder  des  Wagens  befestigt  sind,  be- 
steht, wie  die  beiden  anderen  W  ellen,  ebenfalls  aus  zwei 
Theilen.  da  auf  ihr  »las  Differentialgetriebe  angebracht  ist. 
Eigentlich  trägt  diese  Welle  nur  ein  hauptsachliches  Organ : 
den  fast  in  der  Mitte  gelegenen,  durch  das  Zahnrad  der 
ersten  Nebenwelle  bewegten  Zahnkranz. 
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Letzterer  ist  nicht 
auf  der  Achse  ver- 
keilt, sondern  über- 
trägt ihr  die  Bewe- 
gung mittelst  Hilfs- 
zahnrädern, welche 
bei  Wendungen  die 

Geschwindigkeit 
jedes  Achsentheiles, 
somit  jedes  Antriebs- 
rades verschieden  re- 
geln. Das  mit  Walzen- 
rädern versehene, 
flache  und  nicht  leicht 
zerbrechliche  Diffe- 
rentialgetriebe ist 
sammt  dem  Zahnrade 
in   einem  Schutzge- 
häuse eingeschlossen. 

Die  Achse  der  An- 
triebsräder dreht  sich 
in  zwei  Rohrtheilcn, 
welche  durch  das 
Differentialgetriebe 
umgebende  lTach- 
scheiben  im  Zusam- 
menhange stehen  und 
auf  denen  die  Träger 
des  Wagengestelles 
befestigt  sind. 

An  den  äusserten 
Knden  der  Achse 
sehen  wir  die  Rad- 
naben und  die  mit 
ihnen  fest  verbunde- 
nen Bremstrommeln, 
überwelcheiuitLeder 
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gefütterte  Stahlbänder  laufen,  die  auf  das  Hintertheil  des 
Wagens  eine  starke  Bremswirkung  ohne  Gefahr,  die  Achse 
zu  verbiegen,  ausüben  können. 

Wir  kennen  nun  all  die  originellen  Einzelnheiten  des 
I  )arracq- Wagens ,  der  sich  von  der  Xormaltype  vier- 
räderiger  Automobile  deutlich  unterscheidet  und,  dank  der 
ungemein  sorgfaltigen,  der  Erfindung  zu  ihrem  höchsten 
Werthe  verhelfenden  Ausführung,  selbst  den  unerfahrensten 
Händen  anvertraut  werden  kann. 

Bei  diesem  einfachen  Fahrzeuge  gibt  es  keine  ver- 
borgenen Organe,  keine  hinterlistig  versteckten  Schrauben, 
welche,  wie  das  sonst  so  häufig  vorkommt,  ein  minuten- 
langes Nachdenken  über  die  Art,  ihnen  beizukommen,  er- 
fordern. 

Ein  leicht  verständlicher,  klarer  Mechanismus  ist  daher 
die  charakteristische  Eigenschaft  des  Darracq -Wagens, 
welche  man  nicht  leicht  bei  einem  Fahrzeuge  constatiren  kann. 
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VIII.  CAPITEL. 

DER  RÖCHET-  UND  SCHNEIDER-WAGEN. 


on  all  den  Automobilen,  deren 
Beschreibung"  dieses  Werk  ent- 
hält, ist  vielleicht  der  Rochet- 
und  Schneider  -  Wagen  das  aller- 
einfachste.  Da  aber  in  dieser 
kostbaren  Eigenschaft  der  Ur- 
sprung aller  möglichen  anderen 
l  ugenden  eines  Automobils  zu 
suchen  ist,  dürfen  wir  uns  über 
den  Chorus  von  Lobsprüchen,  in 
welchen  die  glücklichen  Besitzer 


von  Röchet-  und  Schneider- Wagen  zu  Khren  ihrer  Fahr- 
zeuge einstimmen,  eben  nicht  verwundern. 

Von  der  Ueberzeugung  ausgehend,  dass  die  Verein- 
fachung des  Transmissions-Mechanismus  das  sicherste  Heil- 
mittel für  die  zahlreichen  Gebrechen  so  vieler  Automobil- 
systeme sei,  haben  die  geschickten  Chefs  der  grossen  Werk- 
stätten in  Lyon  die  feststehenden  Geschwindigkeiten  ihrer 
Wagen  auf  zwei:  eine  grosse  und  eine  kleine,  reducirt;  die 
Reversirvorriehtung  mussten  sie,  wenn  auch  vielleicht 
gegen  ihren  Wunsch,  wohl  oder  übel  beibehalten. 

Damit  jedoch  der  Wagen  trotz  der  geringeren  Anzahl 
von  Uebersetzungen  die  verschiedenen,  in  der  Praxis 
nöthigen  Geschwindigkeiten  bis  zu  35  und  40  Kilometern 
leisten  könne,  wurde  bei  Construction  des  Motors  auf  eine 
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ganz  besondere,  eine  wechselnde  Tourenanzahl  gestattende 
Geschmeidigkeit  dieses  wichtigsten  Organes  Hedacht  ge- 
nommen ;  hiedurch  entfiel  auch  der  Regulator,  der  zur  Ein- 
fachheit eines  Automobils  gerade  nicht  viel  beiträgt. 

Ein  weiterer  Vortheil  der  reducirten  Anzahl  der  Uebcr- 
setzungen  war  es,  für  dieselben  Riemen  verwenden  zu 
können.  Damit  verschwanden  sowohl  die  Einschaltung 
mittelst  Frictionsconusse  oder  ähnlichen  Vorrichtungen, 
wie  auch  die  Zahnradgetriebe  mit  ihren  Cartern,  voll  von 
Geheimnissen  und  Maschinenfett.  Auch  das  Gehör  des 
Fahrers  und  seiner  Mitmenschen  fand  hiebei  seine  Rechnung. 
Anstatt  des  so  wohlbekannten,  ganz  specialen  Gepolters 
der  überfahrenen  Wagen  mit  Zahnradgetrieben  vernehmen 
wir  beim  Röchet-  und  Schneider -Wagen,  sowie  bei  den 
anderen  Automobilen  mit  Riemenübersetzung,  nichts  als  das 
schwache  Geräusch  der  Ketten. 

Die  Automobilfabrik  Röchet  und  Schneider  producirt 
nur  Strassenwagen,  und  zwar  bloss  eine  Type  ;  ein  Umstand, 
der  eine  gute  und  billige  Fabrikation  wesentlich  erleichtert. 

Die  äussere  Ansicht  des  Röchet-  und  Schneider- Wagens 
(Fig.  155)  beweist,  wie  sehr  die  Constructeure  auf  den 
Comfort  ihrer  Kunden  bedacht  sind.  Um  sich  davon  zu 
überzeugen,  genügt  es  allein,  das  Vordertheil  mit  seinem 
beweglichen,  zur  Aufnahme  des  Reisegepäcks  dienenden 
Brette  zu  betrachten. 

Der  ganze  rückwärts  gelegene  Mechanismus  ist  mit 
einem  grossen,  gewölbten  Deckel  versehen,  den  man  mittelst 
eines  Handgriffes  heben  und  dadurch  die  von  keinem 
Carter  verborgenen  Organe  freilegen  kann.  Sämmtliche 
Steuerungsorgane  sind  in  der  Mitte  des  Wagens  vor  den 
Händen  und  Füssen  des  Fahrers  vereinigt. 

I.  Der  Motor. 

Der  Geist  des  Einfachen,  von  dem  das  stanze  System 
Röchet  und  Schneider  durchdrungen  ist,  musste  in  erster 
Linie  beim  Motor  zum  Ausdrucke  gelangen. 
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Obzwar  derselbe  nur  einen  Cylinder  mit  160  Millimeter 
Bohrung  und  180  Millimeter  Hub  besitzt,  leistet  er  dennoch 
8  Pferdekräfte.  Um  die  heftigen  Reactionen  einer  derartigen 
Maschine  ins  Gleichgewicht  zu  setzen,  ist  auf  jeder  Seite 
des  Cylinders  ein  Schwungrad  angebracht;  hiedurch  wird 
die  Arbeit  des  Motors  glcichmässig  auf  beide  Partien  der 
Welle  vertheilt. 

Zwei  an  den  Enden  der  Motorwelle  angekeilte  breite 
Riemscheiben  tragen  noch  zur  Stabilität  des  Gleichgewichtes 
bei  und  würden,  wenn  ihre  Durchmesser  nicht  ungleiche 
wären,  die  beiden  Seiten  des  Motors  identisch  machen. 
Die  linke,  für  die  kleine  Geschwindigkeit  dienende,  ist 
jedoch  kleiner  als  die  für  die  grosse  Geschwindigkeit  be- 
stimmte rechte  Scheibe.  Natürlicherweise  stehen  die  Durch- 
messer der  den  Antriebsscheiben  entgegengesetzten  ange- 
triebenen Riemscheiben  im  umgekehrten  Verhältnisse  zu 
den  Durchmessern  der  ersteren;  die  angetriebene  Riem- 
scheibe der  grossen  Geschwindigkeit  ist  also  kleiner  als 
diejenige  der  kleinen  Geschwindigkeit  (Fig.  löü). 

Eine  weitere  Eigentümlichkeit  dieses  Motors  besteht 
darin,  dass  der  Kopf  der  Kolbenstange,  welcher  sich  bei  jeder 
Umdrehung  durch  die  Berührung  eines  mit  Gel  getränkten 
Pinsels  selbst  schmiert,  von  keinem  Gehäuse  umgeben  ist. 
Der  durch  die  Bewegung  des  Kurbelzapfens  entstehende  Luft- 
zug genügt,  um  das  Eindringen  des  Staubes  zu  verhindern. 

Die  Organe  bewegen  sich  somit  am  hellen  Tage.  Wir 
sehen  links  das  Demultiplications-Zahnrad,  welches  durch 
seinen  Eingriff  in  ein  in  der  Nähe  des  Knies  des  Kurbel- 
zapfens  gelegenes  Zahnrad  die  vier  Tacte  bewirkt.  Ganz 
links  auf  der  Welle  des  Demultiplicatkms-Zahnrades  ist 
eint-  Nocke  montirt,  die  im  richtigen  Momente  die  Lauf- 
rolle R  des  Auspuffmechanismus  zurückschiebt.  Rechts 
bemerken  wir  die  elektrischer  Zündungsvorrichtung  D,  welche 
den  zur  Funkenbildung  durch  den  Secundärstrom  nöthigen 
Primärstrom  hervorruft. 

Das  bei  A   angesaugte1   e-xplosive   Ge-meMige  passirt 
acht    me-tallene    Netze,    welche    das    Zurückschlagen  der 
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Flammen  verhindern ;  das  Ansaugventil  ist  in  das  Ansaug- 
rohr eingelassen.  Unterhalb  desselben  befindet  sich  das 
Auspuff ventil  und  zwischen  den  beiden  der  Zünder. 

Erwähnenswerth 
sind  noch  die  kleine 
Oetfnung  m,  welche 

den  Wassermantel 
directmitdem  oberhalb 

gelegenen  Wasser- 
reservoir verbindet, 
und  der  am  unteren 
TheiledesMotorssicht- 
bare  Hebel  S\  letzterer 
führt  während  der  In- 
bewegungsetzung  des 
Motors  die  Laufrolle  R 
auf  eine  Nocke,  durch 
welche  die  Compres- 
sion  des  explosiven  Ge- 
menges verhindert  und 
das  Ankurbeln  erleich- 
tert wird.  Hiemit  sind 
allebemerkenswerthen 
Einzelnheiten  dieses 
schlichten  Mechanis- 
mus, der  sich  in  SO 
wenig  Worten  zusam- 
menfassen lässt,  er- 
schöpft. 


Tclier  die  Zün- 
dungsvorrichtung ist 
nichts  Besonderes  zu 
sagen.  Die  Fig.  157 
dürfte  in  denjenigen 
unserer  Leser,  welche 


Fig.  IM. 

Rückwärtige  Ansicht  de« Röchet«  und  Schneider- 
Motors. 

./    Htiil<-    ilc«.    An«aiitrr«ihrr».     fi  Züntlung'sviiriirhtunj;. 

F.  StttwfunBMtanKf  Aii^puffwntiis.  J  randr,  mit 
etneni  Oitti-r  v«TM'hi-in*  OcfTnunn  für  den  Kintritt  d*r 

inr  V<Tj{:i>iin)i  n<lthin<-n  Luft.  A'  Aus|iuffr«ihr.  .'/  Platte 
nur  B«"ff>t  \\i  im»;  >}<••>  M.iturs  tinti,rh.illiil<,s  W;i»sinTl**crv<Hr» 
um!  .mf  «lem  Rahmt*«,  in  Auwritfjftffnmw  <l.-s  au»  Arm 
Motnf  komnifiiil.-n  Wasser».  kl>-inrr  Hrlx-I  /ur  !<«•- 
KulinMig  iIt  VVrgjwiing.  /»'  r.n.nfr< ,i Ii*  für  die  Oeffnunj 
de*  Auanuifvcnülk  und  «Ii«'  Vt*rhimtcrung  der  Cciantn*»* 
>i<>n.  S  Hebet.,  ufli  lu*r  <li<'  Cnm|>r<'SMi,ii  im  Munirnta«  de» 
AnkurlM'lns  vcrhirulrrt.   /  /'  Ki»Tti-.flicilicn  Arr  kl<-inrn  und 
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den  I.  Band  dieses  Werkes  gelesen  haben,  gewisse  Er- 
innerungen an  einen  anderen,  uns  bekannten  Zündungs- 
apparat wachrufen.  Der  vorliegende  unterscheidet  sich 
jedoch  von  dem  letzteren  in  vielen  Punkten. 

So  ist  das  Stück  B  keine  vibrirende  Abschlagfeder, 
welche  plötzlich  in  einen  Einschnitt  fällt,  sondern  ein 
mittelst  der  Schraube  A'regulirter  Contacttaster,  dessen  Zweck 
es  ist,  den  elektrischen  Strom 
durch  die  Entfernung  des  Con- 
tactstiftes  E  von  der  Contact- 
schraube  C  zu  unterbrechen, 
oder  ihn  durch  Andrücken  des 
Stiftes  an  die  Schraube  herzu- 
stellen. Das  Plättchen  F  bleibt 
in  fortwährendem  Contact  mit 
der  Unterbrecherscheibe  und 
gehört  wie  diese  zur  Metall- 
masse. 

Dieser  Zündungsapparat, 
dessen  Details  sorgfaltigst  aus- 
geführt sind,  kann  leicht  re- 
gulirt  werden.  Wenn  der  Fahrer 
für  die  Reinhaltung  desselben  Der  Zündungsapparat  Röchet  und 
und  für  die  gute  Tsolirung  der  Schneider. 
Drähte    auf    stets     geputzten     .-w.-für  <ii<-  ss<ni<Tunnsstunff<-.  ACon- 

t.n  tti'il.-r.    <"  Onu.H'tsi'hraiilK-    mit  l'latin- 

Klemmen  die  nöthige  Sorgfalt  s»'*«'-  z>  is..iirsrh.ii»-.  j,  mit  piatinspuz« 

vcrsfluMiiT  C  (int.irtstift  iIit    tV«ler.  h  auf 
Verwendet,     wird     dtT     Apparat    '•■■!     rnr.Tbr.-.li, -orhrihe  frictionirendes 

M.-t;»llpl:;ttrh<-n.         Unterbrecher»!  hHbo. 

den  Motor  nie  im  Stiche  lassen,  n  Y-r^-u,,,^.,.-^,-.    /  \ushüi,umK  für 

■  lif    \  cr^.  Iurliuni,'    <!■■■;   R-.-inirn  Apparates 

Der  elektrische  Strom  wird  von  ^.m /«.  Lk.- .i. ,  v,.,,;»,,!...,*.-,!.  a  r«-Ku- 

Illlia^MllUIIIII'  der  l-cclf-r. 

Accumulatoren,  welche  aus  zwei, 

eine  Spannung  von  4  Volts  ergebenden  Elementen  bestehen, 
erzeugt.   

II.  Die  Vergasung  (Carburation). 

Die  Vergasung  er  f /Igt  durch  Hinwegstreichen  der 
Luft  über  die  Oberfläche  des  lienzins  in  ähnlicher  Weise 
wie  beim  I'»enz -( 'arburator. 


l-'ig.  1.7. 
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Wir  haben  bereits  in  P'ig.  156  einen  wichtigen  Theil 
der  Rohrleitung  des  explosiven  Gemenges  gesehen  und 
finden  in  Fig.  159  die  wenn  auch  nur  schematische  weitere 
Erklärung  ihrer  Einzelnheiten. 

Der  untere  Theil  des  aus  einem  verticalen  Cylinder 
bestehenden  Carburators  G  wird  durch  eine  Abzweigung 
des  Auspuffrohres  erwärmt ;  in  einem  mit  ihm  verbundenen 
kleinen  Gehäuse  ist  ein  Schwimmer  für  die  Erhaltung  eines 
gleichmässigen  Niveaus  des  im  Carburator  befindlichen 
Renzins  angebracht.  Am  Obertheile  des  Carburators  be- 
findet sich  eine  runde,  vergitterte  Oeffnung,  welche  das 
obere  Ende  eines  Rohres  bildet,  das  bis  auf  einige  Milli- 
meter zur  Oberfläche  der  Flüssigkeit  reicht.  Durch  dieses 
Rohr  dringt  die  für  die  Vergasung  nöthige  Luft  ein,  welche 
über  das  Benzin  hinwegstreicht  und,  mit  Dämpfen  gesättigt, 
durch  die  ganz  besondere,  im  Schema  159  grau  dargestellte 
Rohrleitung  zum  Motor  gelangt.  Für  letztere  wird  nämlich 
ein  Theil  des  aus  Rohren  bestehenden  Rahmens  verwendet, 
der  das  explosive  Gemenge  bis  zu  der  den  Buchstaben  R  0 
gegenüberliegenden  Bride  leitet;  diese  ist  mit  der  Partie  PJQ 
der  Fig.  156  verbunden. 

Das  (ras,  welches  zu  dem  gerade  unterhalb  der  ver- 
gitterten Oeffnung  J  gelegenen  Ansatzrohre  gelangt,  be- 
steht also  aus  einer  Mischung  von  Luft  und  Kohlenwasser- 
stoff-Verbindungen, bei  welcher  jedoch  die  letzteren  stets 
in  zu  grosser  Quantität  vorhanden  sind.  Es  ist  nun  gerade 
die  Bestimmung  der  Oeffnung  J,  die  noch  fehlende,  zu 
einer  guten  Vergasung  unumgänglich  nothwendige  Luft 
eintreten  zu  lassen.  Der  kleine  Hebel  U  bestimmt  durch 
die  Verstellung  eines  gespaltenen,  die  Kintrittsüffnung  mehr 
oder  minder  verschliessenden  Hahnes  das  Maass  dieser 
Luftzugabe.  Der  andere  Hebel  P  hingegen  lässt  je  nach 
der  Schnelligkeit  oder  Leistungsfähigkeit,  die  wir  vom 
Motor  verlangen,  verschiedene  (Juantitäten  explosiven  Ge- 
nienges in  den  (..'ompressionsraum  treten. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  beiden  kleinen  Hebel 
vom  Sitze  des  Fahrers  aus  gesteuert  werden.  Ferner  steht 
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dem  Fahrer  noch  ein  Hahn  zur  Verfügung-,  mittelst  dessen 
er,  ohne  seinen  Platz  zu  verlassen,  den  Benzinzutritt  zum 
Carburator  gänzlich  verhindern  kann.  Dieser  Umstand  ist 
insoferne  von  Wichtigkeit,  als  er  dem  Wagenführer  zehn 
Minuten  oder  eine  Viertelstunde  vor  Beendigung-  der  Fahrt 
erlaubt,  den  Rest  der  im  Carburator  enthaltenen  Flüssig- 
keit zu  verbrauchen.  Am  nächsten  Tage  wird  somit  die 
Weiterfahrt  mit  ganz  frischem  Benzin  begonnen. 

Der  Carburator  und  das  .Schwimmergehäuse  sind,  wie 
immer,  mit  Ablasshähnen  versehen,  welche  eine  voll- 
ständige Entleerung  ermöglichen. 

Das  40  Fiter  fassende  Benzinreservoir  ist  in  der  Rück- 
lehne  des  Wagens  angebracht.  Der  Verbrauch  beträgt 
ungefähr  einen  Fiter  für  fünf  Kilometer. 


III.  Die  Wassercirculation. 

Nachdem  das  35  Fiter  fassende  Wasserreservoir  un- 
mittelbar auf  dem  Motor  angebracht  ist,  wäre  der  Com- 
pressionsraum,  selbst  im  Falle  des  Versagens  der  Pumpe, 
durch  die  bedeutende  Wassermenge  vor  übermässiger  Er- 
hitzung geschützt. 

Man  könnte  daher  sogar  mit  einer  bei  anderen  Auto- 
mobilen oft  so  verhängnissvollen,  gestörten  Wassercirculation 
sein  Heim  wieder  erreichen,  indem  man  jede  halbe  Stunde 
anhält,  um  entweder  die  Abkühlung  des  Wassers  abzu- 
warten, oder  um  dasselbe  theilweise  durch  frisches  zu 
ersetzen. 

Hingegen  wäre  es  sehr  unvorsichtig,  den  ganzen 
Inhalt  des  Reservoirs  zu  entleeren  und  den  heissen  Com- 
pressionsraum  plötzlich  mit  kaltem  Wasser  zu  über- 
schwemmen. Die  wahrscheinliche  Folge  hie  von  wäre  ein 
Sprung,  durch  welchen  das  Wasser  ohneweiters  in  den 
Cylinder  tropfen  würde. 

Wenn  wir  übrigens  besonders  auf  die  weise  Vorsicht 
der  Constructeure  des  Röchet-  und  Schneider- Wagens  zur 
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Verhütung-  von  Betriebsstörungen,  welche  durch  Ueber- 
hitzung  entstehen,  hinweisen,  so  ist  dies  kein  Grund,  um 
etwa  anzunehmen,  dass  solche  leicht  eintreten  könnten. 

Im  Gegentheile,  die  Circulation  des  Wassers  ist  auf 
das  Beste  eingerichtet.  Die  von  einem  der  Schwungräder 
des  Motors  mitgezogene  Centrifugalpumpe  ist  am  Ende 
einer  langen,  mit  breiten  Lagerungen  versehenen,  unver- 
biegbaren  Welle  angebracht.  Sollte  die  Lederscheibe  der 
Pumpe  sich  aus  irgend  einer  Ursache  momentan  vom 
Schwungrade  entfernen,  so  wird  sie  sofort  durch  eine  zu 
diesem  Zwecke  vorhandene  Spiralfeder  zurückgedrückt  und 
die  Friction  der  beiden  Theile  wieder  hergestellt. 

Die  Oberfläche  des  Radiateurs  für  die  Verflüchtigung 
der  Calorien  ist  eine  beträchtliche,  da  die  Länge  des 
unmittelbar  dem  Luftzuge  ausgesetzten  Kühlrohres  nicht 
weniger  als  14  Meter  beträgt. 


IV.  Allgemeine  Anordnung  des  Wagens. 

Nur  der  grossen  Geschmeidigkeit  des  Motors,  der  bei 
200  Touren  in  der  Minute  ebenso  regelmässig  wie  bei  700 
funetionirt,  ist  die  Möglichkeit  zu  verdanken,  eine  so 
elementare  Transmissions  -Vorrichtung  wie  die  nachfolgende 
(Fig.  150)  anzuwenden. 

Gegenüber  jeder  der  an  den  Schwungrädern  des 
Motors  befestigten  Antriebsriemscheiben  sind  auf  der 
Differentialwelle  je  eine  angetriebene  Voll-  und  eine  Leer- 
scheibe angebracht. 

Ein  Riemen  verbindet  die  auf  der  Motorwelle  befind- 
lichen Scheiben  mit  dem  von  ihnen  gedrehten  Scheiben- 
paare der  Differential  welle. 

Wenn  wir  nun  mit  der  kleinen  Geschwindigkeit  fahren 
wollen,  schieben  wir  den  Riemen  der  grossen  Geschwindig- 
keit auf  eine  Leerscheibe  und  denjenigen  der  kleinen 
Geschwindigkeit  langsam,  ohne  Uebereilung,  auf  seine  Voll- 
scheibe. 
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Durch  den  umgekehrten  Vorgang  erhalten  wir  die 
grosse  Geschwindigkeit,  und,  wenn  beide  Riemen  sich  auf 
ihren  Leerscheiben  befinden,  bleibt  der  Wagen  stehen. 
Sollten  wir  jedoch  in  einem  Anfalle  von  Zerstreutheit  die 
zwei  Riemen  zu  gleicher  Zeit  auf  die  Vollscheiben  schieben, 
so  würde  der  Motor  stecken  bleiben;  zur  Strafe  müssten 
wir  absteigen  und  wieder  ankurbeln. 

Damit  haben  wir  Alles,  was  sich  über  die  Kraftüber- 
tragung beim  Röchet-  und  Schneider -Wagen  sagen  lässt, 
erschöpft.  Wenn  die  ängstlichen  Gemüther,  welche  alle 
Automobile  als  unverständliche,  complicirte  Maschinen  ver- 
lästern, einen  solchen  Wagen  in  der  Nähe  sehen,  dürften 
sie  wohl  anderer  Meinung  werden. 

.  *  . 

Die  in  den  Fig.  100  und  161  dargestellte  Reversir- 
vorrichtung  wird  unsere  Zeit  und  Geduld  auch  nicht  lange 
in  Anspruch  nehmen. 

Es  handelt  sich  darum,  der  Differentialwelle  B  B'  eine 
zu  ihrer  normalen,  ihr  vom  Motor  mitgetheilten  Rotations- 
richtung entgegengesetzte  Drehung  zu  geben. 

Zu  diesem  Zwecke  schieben  wir  den  Riemen  der 
kleinen  Geschwindigkeit  auf  seine  Leerscheibe  und  über- 
tragen durch  zwei,  mit  den  angetriebenen  Scheiben  frictio- 
nirende  Laufrollen  M  R  und  M'  R'  die  Bewegung  der  Leer- 
auf die  Vollscheibe,  jedoch  in  verkehrter  Richtung.  Mit 
anderen  Worten :  die  Laufrollen  müssen  bewirken,  dass, 
wenn  sich  die  Leerscheibe  von  links  nach  rechts  dreht, 
die  Vollscheibe  von  rechts  nach  links  rotirt. 

Da  die  Vollscheibe  mit  der  Differentialwelle  fest  ver- 
bunden ist,  wird  sich  auch  letztere  in  der  verkehrten 
Richtung  ihrer  normalen  Rotation  (derjenigen  der  Leer- 
scheibe)  drehen,  und  der  Wagen  wird  zurücklaufen. 

Wenn  jetloch  die  Laufrollen  M  R  und  M'  R'  solidarisch 
sind,  ist  ihre  Aufgabt*  undurchführbar.  Die  Leerscheibe 
würde  durch  Friction  die  Lautrolle  Af  R  (folglich  auch  M'  R') 
in   dem  ihrer   eigenen   Drehung  entgegengesetzten  Sinne 
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mitziehen ;  die  Laufrolle  M4  R4  würde  wieder  ihrerseits  die 
Vollscheibe  in  der  umgekehrten  Richtung  ihrer  eigenen 
Rotation  drehen,  wel-  B 


che  umgekehrte  Rich- 
tung natürlicherweise 
genau    dieselbe  der 


A 

 Courrci«  ctoum 

Touli» 

Motrkc 

Volant 

1 

in  der  Mechanik  er- 
geben ja  zwei  Ver- 
neinungen  eine  Be- 


n 


B' 


Fig.  ir>0. 

Anordnung  der  Reversirvorrichtung  Röchet  und 

Schneider, 
jahung. 

.  Courroieeroisee^  jjekreuzter  Kiemen.  Fixe  =  Vollscheibe. 

\V  ir  Sind  also  gO-    Folie  =  Leerscheibe.  PoulieMotrice==  Antriebsriemscheibe. 

Volant  =  Schwungrad. 

zwungen,  eine  Anord- 
nung zu  treffen,  die  bewirkt,  dass  die  Laufrolle  MR  ihrer 
Nachbarin  M4  R4  ihre  eigene  Drehung  gleichfalls  in  ver- 
kehrter Richtung 


M'R' 


MR 


überträgt.  So  leicht 
das  nun  auch  gesagt 
ist,  könnten  wir  viel- 
leicht weisse  Haare 
bekommen,  bevor  wir 
die  Lösung  dieses 
Problems,  welche  uns 
die  Herren  Röchet 
und  Schneider  glück- 
licherweise ersparen, 
finden  würden.  Die- 
selbe besteht  in  Fol- 
gendem : 

Die  von  der  Leer- 
scheibe der  Differen- 
tialwelle durch  Fric- 

tion  mitgezogene 
Laufrolle    MR  ist 
auf  einer  Welle  an- 
gekeilt,   welche    auch    die    leergehende    Laufrolle   M*  R' 
trägt. 


Fig-  ML 

Schematischcr  Durchschnitt  der  Reversirvorrichtung 
Röchet  und  Schneider,  —  Die  rechte  Figur  zeigt 
die  Profilansicht. 

.1/ R  mit  ihrer  Welle  frss  verbundene,  mit  Kauts«  huk  über- 
zogene Laufrolle.  M' K'  auf  ihrer  Welle  leer  (rehende,  mit 
Kautschuk  überzogene  Laufrolle.  Verbindungsarme, 
(»"  mit  seiner  Welle  fest  verbundenes  Zahnrad.  //  Z\vi>ehen- 
zahnrad.  /Tim  Inneren  der  Laufrolle  M' R'  angebrachte* 
Zahnrad. 

Poulie  fixe  =  Vollseheibe.    Poulie  fidle  =  Leerseheibe. 
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Im  Inneren  der  letzteren  befindet  sich  ein  Zahn- 
kranz T,  welcher  durch  Vermittlung-  des  auf  einer  kleinen 
Welle  P  P*)  montirten  Zwischenrades  H  in  das  Zahnrad  G 
eingreift;  dieses  ist  auf  seiner  Welle  verkeilt,  daher  mit  der 
ersten  Laufrolle  M R  solidarisch.  Daraus  folgt  nun  (siehe 
Fig.  161,  rechte  Zeichnung),  dass  die  letztere  und  das 
Zahnrad  G  sich  in  einer,  das  Zwischenzahnrad  //  und  der 
Zahnkranz  T  (das  heisst  die  leergehende  Laufrolle)  sich  in 
der  anderen  Richtung-  drehen  werden. 

Wenn  also  beide  Laufrollen  mit  den  Riemscheiben 
der  Differentialwelle  frictioniren,  wird  sich  die  leergehende 
Laufrolle  von  rückwärts  nach  vorwärts,  die  fixe  Laufrolle, 
somit  die  Differentialwelle  selbst,  von  vorne  nach  rückwärts 
drehen.  Der  Wagen  muss  daher  zurückgehen. 


V.  Die  Behandlung  des  Röchet-  und  Schneider -Wagens. 

In  der  ersten  der  sich  ergänzenden  Fig.  155  und  158 
sehen  wir  jene  Organe,  welche  die  zweite,  das  Schema,  nur 
andeutet,  in  ihrer  wahren  Stellung  und  Form.  Wir  müssen 
deshalb  abwechselnd  beide  Zeichnungen  zum  leichteren  Yer- 
ständniss  der  noch  folgenden  Erklärungen  zur  Hand  nehmen. 
Uebrigcns  sind  diese  Erklärungen  ebenso  einfach  und  leicht 
verständlich,  wie  der  ganze  Wagen  selbst. 

Zur  Führung  des  Fahrzeuges  dient  ein  Steuerrad, 
dessen  Bewegungen  durch  eine  manchmal  einfache,  manchmal 
doppelte  Kette  auf  die  Vorderräder  übertragen  werden. 

Vor  dem  Fahrer  befinden  sich  die  zu  einer  Art  von  leicht 
nach  rückwärtsgeneigter  Garbe  vereinigten  Steuerungsorgane: 
rechts  die  hohle,  eine  Stange  enthaltende  Säule,  an  der  die 
Handgriffe  für  den  Geschwindigkeitswechsel  angebracht  sind; 
links  die  ebenfalls  durch  einen  Handgriff  bewegte  Steuerungs- 
stange <.les  Hahnes  P  (Fig.  15r5),  welcher  die  Quantität  des 
in  den  Motor  tretenden  explosiven  Gemenges  bestimmt. 

*)  In  der  Kijj.  1»U  ist  nicht  die  Welle  seihst,  sondern  sind  die  Ver- 
bindun^s.irme.  an  welchen  der  Trümer  der  kleinen  Welle  befestigt  ist,  mit/>/> 
bezeichnet.  (Anmerkung  des  Uebersetzers.) 
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Für  die  Veränderungen  der  Geschwindigkeit  wird  nicht 
mit  einem  Pedal  ausgeschaltet.  Es  genügt,  wie  wir  bereits 
erklärten,  den  einen  Handgriff  für  den  Geschwindigkeits- 
wechsel auf  die  Ausschaltung,  den  anderen  auf  die  Ein- 
schaltung zu  stellen. 

Gebremst  wird  entweder  durch  den  Druck  auf  das 
linke  Pedal,  das  auf  die  Bremsscheibe  der  Differentialwelle 
einwirkt,  oder  durch  Vorschieben  des  rechts  am  Wagen- 
kasten gelegenen  Bremshebels,  welcher  die  um  die  Brems- 
trommeln der  Triebräder  gerollten  Kabel  anzieht;  letztere 
sind  der  ganzen  Länge  ihres  die  Bremsscheiben  berührenden 
Theiles  nach  mit  Holzfütterungen  versehen,  wodurch  die 
Bremswirkung  erhöht  und  das  Heisslaufen  der  Kabel  ver- 
mieden wird.  Keine  dieser  Bremsvorrichtungen  ruft  eine 
dem  Bremsen  vorhergehende  Ausschaltung  hervor.  Der 
Fahrer  darf  deshalb  nicht  vergessen,  bevor  er  bremst, 
mittelst  des  Handgriffes  auszuschalten. 

Ausser  den  genannten  steht  dem  Wagenführer  noch 
ein  drittes,  besonders  auf  Gefällen  empfehlenswertes 
Bremsmittel  im  Motor  selbst  zur  Verfügung;  er  braucht, 
sobald  einer  der  Riemen  eingeschaltet  ist,  bloss  die  Gas- 
zufuhr mittelst  des  linken  Handgriffes  abzustellen.  Der 
Kolben  wirkt  sodann  wie  eine  mächtige  pneumatische 
Bremse  (man  denke:  1G0  Millimeter  Bohrung!),  die  auf 
Gefällen  von  3  oder  4  Percent  allein  genügt. 

Ferner  kann  man  sich  in  kritischen  Momenten  auch 
noch  den  Umstand,  dass  die  Riemen  nicht  wie  Frietions- 
conusse  automatisch  zurückgeschoben  werden,  zunutze 
machen,  indem  man  beide  plötzlich  auf  ihre  Vollscheiben 
schiebt.  Der  Motor  würde  hierauf  sofort  stecken  bleiben 
und  den  Wagen  nach  einigen  Metern  zum  Stillstande  bringen. 

Die  übrigen  Steuerungsorgane  sind  unterhalb  des 
Sitzes  angebracht.  Hiezu  gehören  :  Ein  knopfförmiger  Um- 
schalter (Fig.  lööf,  der  den  elektrischen  Strom  unterbricht 
und  wieder  herstellt;  ein  Ring,  welcher  das  Fallen  der 
Bergstütze  bewirkt:  ein  kleiner,  llaeher,  um  einen  ge- 
zähnten Sertor  beweglicher  Hebel   für  die  Regulirung  der 
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Vergasung";  ein  kleiner,  von  oben  nach  unten  verschieb- 
barer Handgriff  zum  Zwecke  der  allmählichen  Vermehrung 
der  Vorzündungen  und  endlich  eine  Klappe,  welche  den 
Speisungshahn  des  Carburators  öffnet  oder  schliesst. 

•  * 

Zur  Vervollständigung  unserer  Beschreibung  des  Röchet  - 
und  Schneider-Wagens  lugen  wir  noch  hinzu,  dass  der 
ganze  Rahmen  aus  Rohren  besteht  und  dass  sämmtliche 
Ansätze  und  Verbindungen  gelöthet,  somit  nirgends  mit 
Bolzen  oder  Zapfen  befestigt  sind.  Die  hölzernen  Räder 
stecken  auf  Achsstummeln  mit  Patentnaben,  und  das  Gewicht 
des  Fahrzeuges  beträgt  ungefähr  850  Kilogramm. 

Der  Wagen  entwickelt  eine  Durchschnittsgeschwindig- 
keit von  28  bis  30  Kilometern  und  erreicht  ein  Maximum 
von  40  Kilometern  in  der  Stunde;  letzteres  kann  durch 
Vergrösserung  des  Durchmessers  der  an  den  Enden  der 
Differential  welle  befindlichen  Zahnräder  selbst  auf  50  Kilo- 
meter gesteigert  werden.  Diese  Erhöhung  der  Schnelligkeit 
bringt  jedoch  notwendigerweise  eine  verminderte  Leistungs- 
fähigkeit auf  Steigungen  mit  sich. 

Im  Röchet-  und  Schneider- Wagen  kommen  die  Be- 
mühungen eines  grossen  Theiles  der  Constructeure ,  das 
Automobil  auch  den  in  tler  Mechanik  Unerfahrensten  zu- 
gänglich zu  machen,  am  deutlichsten  zum  Ausdruck.  Des- 
halb war  es  uns  auch  besonders  angenehm,  diesem  Wagen 
eine  kleine  Studie  zu  widmen. 
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IX.  CAPITEL. 


DER  PEUGEOT-WAGEN. 


es  Fils  de  Peugeot  freres !  Gebrüder 


m         /fv?'  Peugeots  Sühne!  Dieser  Name 

^ Jl      j..^  ist  mit  der  Geschichte  des  Auto- 

mobilismus  auf  das  Innigste  ver- 
wachsen. Zwölf  Jahre  sind  bereits 
verflossen,  seitdem  das  heute  so 
stattliche  Gebäude  des  Auto- 
mobilismus seine  bescheidenen 
Anfänge  zu  zeigen  begann,  und 
^^kein  Fortschritt  wurde  seither 
auf  dem  Gebiete  des  glorreichen 
Viertactmotors  erzielt,  ohne  dass 
wir  den  Xameu  Peugeot  damit  in  Verbindung  fänden 
keine  Prüfung  der  neuen  Industrie  und  ihrer  Erzeugnisse 
hat  stattgefunden,  welche  dieser  Xame  nicht  unter  den 
Besten  und  Frsten  siegreich  bestanden  hätte. 

Schon  im  Jahre  18*7  hatte  sich  die  Idee,  einen 
mechanischen  Wagen  herzustellen,  Armand  Peugeot's,  eines 
der  Chefs  des  Hauses,  bemächtigt.  Die  riesigen  Anlagen, 
über  welche  er  verfügte  und  in  denen  bereits  rühmlichst 
bekannte  Zwei-  und  Dreiräder  neuesten  Systems  hergestellt 
wurden,  schienen  ihm  der  geeignetste  Ort  zur  Verwirk- 
lichung seiner  Träume. 

Armand  Peugeot  begab  sich  auf  die  Suche  nach 
einem  Motor.   Zu  jener  Zeit  dachte  man  in  Frankreich 
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kaum  an  andere  als  an  Dampfmotoren,  wie  sie  z.  B.  bei 
einigen  in  Valentigney  aufgestellten  Serpollet -Wagen  ver- 
wendet wurden.  Da  jedoch  die  Dampfkessel  damals  nur 
mit  Coaks  geheizt  werden  konnten  und  sehr  schwer  waren, 
stand  man  von  weiteren  Versuchen  ab. 

Da  kam  die  Ausstellung  des  Jahres  1889,  bei  welcher 
der  stets  einen  geeigneten  Motor  suchende  Herr  Peugeot 
einen  solchen  in  Gestalt  eines  an  einem  kleinen  Boote 
angebrachten  Benzinmotors  fand. 

Der  Constructeur  des  lange  gesuchten  Schatzes  war 
ein  Deutscher,  Gottlieb  Daimler,  als  dessen  Vertreter  in 
Frankreich  —  o  glückliche  Fügung!  —  sich  die  Firma 
Panhard  &  Levassor  herausstellte,  mit  welcher  das  Haus 
Peugeot  schon  seit  langer  Zeit  in  Geschäftsverbindung  stand. 

Peugeot  und  Levassor  begegneten  sich  also,  ohne 
dass  sie  je  vorher  an  die  Möglichkeit  dieser  Begegnung 
gedacht  hätten,  auf  dem  Terrain  des  Automobilismus.  Was 
Armand  Peugeot  bis  dahin  nur  in  Träumen  gesehen  hatte, 
besass  Levassor  in  Wirklichkeit.  Alle  Beide  trugen  sich 
ja  schon  seit  Langem  mit  der  schönen  Hoffnung,  einen 
Wagen  ohne  Pferde  herstellen  zu  können  und  mit  der 
Zeit  eine  neue,  grosse  und  blühende  Industrie  entstehen 
zu  sehen.  Warum  sollten  sie  daher,  mindestens  im  Anfange, 
ihre  Bemühungen  und  Forschungen  nicht  vereinen? 

Ein  Abkommen  wurde  getroffen,  demzufolge  einer 
der  besten  Ingenieure  des  Hauses  Gebrüder  Peugeot's 
Söhne,  Xamens  Rigoulot,  nach  Paris  kam,  um  gemein- 
schaftlich mit  Levassor  die  Pläne  zu  einem  Automobil  zu 
entwerfen. 

Auf  die  Frage  Rigoulot's,  wo  der  Motor  anzubringen 
wäre,  vorne  oder  rückwärts,  antwortete  Levassor  mit  einem 
entschiedenen  «Rückwärts-;  «denn,»  sagte  er,  sich  die  Nase 
zuhaltend,  «vorne  würde  die  Geschichte  stinken  und  uns 
das  Publicum  abwendig  machen.» 

Die  Ansicht  des  Mitchefs  der  Firma  Panhard 
vV  Levassor  drang  jedoch  nicht  durch,  und  bei  den  zwei 
zuerst  construirten  kleinen,  zweisitzigen  Wagen  wurde  der 
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Motor  am  Vordertheile  angebracht.  Es  war  natürlich  ein 
Daimler,  dessen  Brenner  merkwürdigerweise  so  neben  ein- 
ander standen,  wie  es  heute  beim  Phoenix-Motor  der  Fall  ist. 

Der  eine  dieser  Erstlingswagen,  welche  sozusagen 
historisches  Interesse  besitzen,  wurde  nach  Schweden  ver- 
kauft, während  der  andere  bei  dem  bekannten  Chauffeur 
Eidin  in  Lyon  den  wohlverdienten  Ruhestand  geniesst. 

Die  beiden  Firmen  gaben  es  von  da  ab  auf,  gemein- 
schaftliche Studien  und  Versuche  zu  machen.  Armand 
Peugeot  kaufte  die  benöthigten  Daimler-Motoren  von  der 
Firma  Levassor,  als  alleinigen  Vertreter  Daimler's  in  Frank- 
reich, behielt  jedoch  seine  Unabhängigkeit,  und  jeder  der 
beiden  Constructeure  arbeitete  in  dem  ihm  am  passendsten 
scheinenden  Sinne  weiter. 

Komisch  ist  es  aber,  dass  der  mit  seinen  Versuchen, 
den  Motor  vorne  anzubringen,  nur  halbzufriedene  Levassor 
damals  einen  Dog-Car  construirte.  bei  welchem  sich  der 
Motor  in  der  Mitte  des  Wagens,  zwischen  den  Sitzbänken, 
befand.  Eine  gewisse  schüchterne  Zaghaftigkeit  hinderte 
ihn,  seine  ursprüngliche  Idee  des  rückwärts  placirten 
Motors  auszuführen. 

Und  ebenso  muss  man  darüber  lächeln,  dass  Peugeot, 
im  Gegensatze  zu  Levassor,  sich  zur  gleichen  Zeit  für  den 
anfänglich  von  ihm  bekämpften  Platz  des  Motors  am  rück- 
wärtigen Theile  des  Wagens  entschied. 

Diese  radicalen  Aenderungen  beweisen  jedoch  nur, 
dass  die  beiden  ausgezeichneten  Constructeure  ihre  guten, 
wohlüberlegten  Gründe  dafür  hatten.  Die  Firma  Peugeot 
scheint  mit  ihrem  Entschlüsse  sehr  lobenswerthen  und 
schätzbaren  Erwägungen  über  das  gefällige  Aussehen  des 
Wagens  und  die  Befreiung  der  Insassen  von  dem  üblen 
Gerüche  dadurch  Rechnung  getragen  zu  haben,  dass  der 
Motor  rückwärts  plaeirt  wurde. 

im  Jahre  lS'JG  trat  Armand  Peugeot  aus  der  Firma 
Gebrüder  Peugeots  Söhne  aus  und  gründete  in  Audincourt 
(Doubs)  die  heute  bestehende  Gesellschaft  zum  Baue  der 
P  e  u  ge  i  >  t  A  u  t  <  >  i  n  o  b  i  1  e . 
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Um  diese  Zeit  wurden  auch  bei  den  von  der  Gesell- 
schaft construirten  Wagen  die  Daimler-Motoren  durch  die 
gegenwärtig  in  Gebrauch  stehenden  Peugeot  -  Motoren 
ersetzt. 

Wir  hielten  es  für  angemessen,  bevor  wir  an  die  Be- 
schreibung dieser  hübschen  Wagen  selbst  gehen,  die  be- 
deutende, aus  den  ersten  Zeiten  der  grossen  Verkehrs- 
revolution stammende  Rolle  der  Peugeot-Automobile  in 
einigen  einleitenden  Zeilen  zu  erklären.  Heute  haben  diese 
vom  Erfolge  gekrönten  Motorwagen  zahlreiche  Anhänger, 
welche  den  besten  Beweis  für  die  gründliche  Erfahrung 
ihres  Constructeurs  in  diesem  schwierigen  Eache  bilden. 


I.  Allgemeine  Anordnung  des  Peugeot -Wagens. 

Die  hauptsächlichsten  charakteristischen  Eigenschaften, 
an  welchen  man  einen  vorüberfahrenden  Peugeot- Wagen 
leicht  erkennt,  bilden  das  freie,  nicht  überladene  Vorder- 
theil,  der  rückwärts  beisammen  gehaltene,  im  Rahmen  gut 
verborgene  Motor  und  die  mit  Metallspeichen  versehenen 
Räder.*) 

Sehen  wir  uns  einen  solchen  Wagen  genauer  an,  so 
bemerken  wir  an  seinem  rückwärtigen  Theilc  die  recht- 
eckige Umhüllung,  welche  die  wichtigsten  Organe  umgibt. 

Bei  vielen  Wagen  fällt  uns  auch  sofort  ein  aus  glän- 
zendem Kupfer  hergestellter,  mit  mehreren  Abgabsrohren 
versehener  Apparat  für  Centraischmierung  auf  der  Wand 
des  rückwärtigen  Sitzes  in  die  Augen.  Im  Grossen  und 
Ganzen  zeichnen  sich  die  Peugeot- Wagen  durch  ihre  Ele- 
ganz und  ihren  leichten  Bau  aus. 

Wir  wollen  nun  den  Wagen  näher  untersuchen. 
(Fig.  162.) 

Der  rechts  sitzende  Fahrer  besorgt  die  Steuerung 
meistens  mittelst  einer  leicht  nach  innen  gekrümmten,  mit 

*>  In  neuester  Zuit  scheint  das  Haus  l'eu^eot  Räder  mit  Holzspeichen 
adoptirt  zu  halnn. 
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verticalen  Handgriffen  versehenen  Lenkstange.  An  Stelle 
der  letzteren  finden  wir  manchmal  ein  Steuerrad,  während 
wieder  andere  Peugeot-Automobile,  wie  z.  B.  der  Renn- 
wagen Lemaitre's,  bloss  mit  einer  geraden  Lenkstange  ohne 
verticalen  Handgriff  ausgestattet  sind. 


Fig.  Ii». 

Rückw  ärtige  Ansicht  eines  dreisitzigen  Peugeot -Wageos. 

Vor  sich  hat  der  Wagenführer  zwei  Pedale,  von  denen 
das  linke  zur  Ausschaltung  beim  Bergabfahren  oder  bei  der 
Veränderung  der  Geschwindigkeit  dient;  das  rechte,  zunächst 
auch  die  Ausschaltung  hervorrufende  Pedal  setzt  eine  auf 
das  Differentialgetriebe  wirkende  Bremse  in  Action.*) 

*)  Bei  der  Voiturette  -  Ty|;e.  »Peugcotte«  genannt,  ist  die  Rolle  der 
zwei  Pedale  eine  umgekehrte. 
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Uebrigens  hat  der  Fahrer  zu  seiner  Rechten  und  im 
Bereiche  der  Hand  einen  sehr  wirkungsvollen  Hebel, 
welchen  er  nur  plötzlich  nach  vorne  zu  stossen  braucht, 
um  zwei  auf  die  Antriebsräder  wirkende  Bremsen  energisch 
anzuziehen.  Eine  Zahnstange  erhält  den  Bremshebel  ohne 
weiteres  Zuthun  des  Wagenführers  so  lange  in  seiner 
neuen  Stellung,  bis  ihn  ein  leichter  Druck  auf  einen  kleinen 
vernickelten  Auslösungsgriff  wieder  frei  macht  und  nach 
rückwärts  zurückkehren  lässt. 

Ebenfalls  zur  Rechten,  nahe  dem  Bockflügel,  befindet 
sich  noch  ein  weiterer,  kleinerer  Hebel,  welcher  die  Ver- 
änderungen der  Geschwindigkeit  und  der  Fahrtrichtung 
durch  Verschiebung  der  Transmissions-Zahnräder,  welche 
wir  später  studiren  wollen,  hervorruft. 

Dieser  vernickelte  Hebel  lässt  sich  auf  einem  gleich- 
falls vernickelten,  mit  sechs  Kerben  versehenen  Sector 
verschieben.  In  verticaler  Lage  ruht  der  Hebel  in  der 
Kerbe  Nr.  2  und  befindet  sich  in  der  Stellung  des  Leer- 
ganges,  bei  welchem  die  Zahnräder  nicht  in  einander  ein- 
greifen. 

Will  man  rückwärts  fahren,  so  schaltet  man  durch 
Drücken  auf  das  linke  Pedal  den  Motor  aus,  schiebt  hier- 
auf den  Hebel  vorwärts  in  den  Einschnitt  Nr.  1  und  schaltet 
schliesslich  durch  allmähliches  Freigeben  des  Pedalcs  langsam 
wieder  ein. 

Soll  der  Wagen  nach  vorne  in  Bewegung  gesetzt 
werden,  so  findet  ganz  dieselbe  Manipulation  statt,  nur 
wird  d^r  Hebel  in  die  Kerbe  Xr.  o  eingestellt,  worauf 
der  Wagen  mit  der  ersten  Geschwindigkeit  anfährt.  Ebenso 
geht  man  nach  unil  nach  durch  successives  Einstellen  des 
Hebels  in  die  Kerben  i.  5  und  h  auf  die  zweite,  dritte 
und  vierte  Geschwindigkeit  über. 

Endlich  stehen  dem  Wagenführer  noch  zwei  kleine 
Griffe  und  ein  Ring  zur  Verfügung,  welche  an  der  Vorder- 
wand  des  Sitzes  unterhalb  des  Sitzpolsters  angebracht  sind. 
Der  erste  Griff  dient  zur  Regulirung  des  Mischungsver- 
hältnisses des  vom  Motor  angesaugten  explosiven  Gemenges; 
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der  zweite  ist  dazu  bestimmt,  durch  den  Regulator  die 
Tourenanzahl  des  Motors  im  Falle  eines  nur  kurzen,  die 
Ausschaltung  überflüssig  machenden  Aufenthaltes  herab- 
zusetzen, und  die  Auslösung  des  Ringes  von  seinem  Haken 
verhindert  das  Zurückrollen  des  Wagens,  wenn  der  Motor 
bei  einer  starken  Steigung  plötzlich  stecken  bleiben  sollte. 

Man  sieht,  dass  durch  diese  einfachen  Organe  sämmt- 
liche  Functionen  gesichert  und  falsche  Manipulationen  aus- 
geschlossen sind. 


IL  Der  Mechanismus. 

Wir  haben  bereits  gesagt,  dass  die  hauptsächlichen 
Theile  des  Mechanismus  von  rückwärts  zugänglich  sind. 
Um  zu  denjenigen  Partien,  welche  am  häufigsten  einer 
kleinen  Nachhilfe-  bedürfen,  zu  gelangen,  genügt  es,  das 
den  rückwärtigen  Theil  des  Wagens  umgebende  Gehäuse 
aus  Eisenblech  durch  Entfernung  vier  starker  Schrauben 
wegzunehmen. 

Für  die  normalen  Verrichtungen  während  der  Fahrt, 
wie  das  Anzünden  der  Brenner,  brauchen  wir  selbstver- 
ständlichcrwoise  bloss  die  zwei  kleinen  Thüren  des  Kastens 
zu  öffnen.  Handelt  es  sich  aber  um  grössere  Arbeiten,  so 
müssen  wir  den  Kasten  abnehmen,  worauf  wir  das  in  der 
Fig.  1Ü4  dargestellte  (iesammtbild  vor  uns  haben. 

Uns  gegenüber  sehen  wir  die  Brenner,  deren  Func- 
tioniren  wir  später  untersuchen  werden.  Oberhalb  der- 
selben passirt  das  Rohr,  welches  die  Luft  zu  dem  in  der 
rechten,  unteren  Ecke  des  Wagenkastens  angebrachten 
Carburator  führt.  Dieses  durch  die  Nachbarschaft  der 
Brenner  erhitzte  Rohr  ist  an  seinem  linken  Ende  mit  einem 
fallthürartigen  Schieber  abgeschlossen,  welchen  man  mehr 
oder  minder  öffnet,  um  dem  Carburator  die  den  Bedürf- 
nissen der  Vergasung  entsprechende  (Quantität  warmer 
Luft  zu  beschaffen.  Auf  der  rechten  Seite  hingegen  saugt 
der  M<>t"r  direct  die  kalte,  äussere  Luft  an  und  kann  der 
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Zutritt  derselben  ebenfalls  in  der  die  beste  Carburation  er- 
gebenden Weise  verändert  werden. 

Von  dem  eben  erwähnten  horizontalen  Rohre  führt 
ein  senkrechtes  Rohrstück  direct  zum  Carburator  und  ver- 
sieht ihn  mit  der  nöthigen  Luft,  welche  der  Fahrer,  wie 
wir  gesehen  haben,  je  nach  der  Jahreszeit  und  den  Um- 
ständen in  der  günstigsten  Art  temperiren  kann.  Am 
unteren  Ende  dieses  kurzen  Rohres,  unmittelbar  oberhalb 
des  Carburators,  befindet  sich  ein  Schieberverschluss,  dessen 
Oeffnung  sich  gleichfalls  vom  Sitze  des  Wagenlenkers  aus 
vergrössern  oder  verkleinern  lässt,  wodurch  die  für  die 
Vergasung  geeignetste  Quantität  Luft  (kalt,  warm  oder 
lauwarm)  in  den  Carburator  eingelassen  wird.  Nachdem  die 
Anordnung  eine  derartige  ist,  dass  letzterer  keinesfalls 
eine  für  eine  gute  Vergasung  zu  kalte  Luft  ansaugt,  geht 
der  Motor  zu  jeder  Zeit  leicht  an. 

Hinter  den  Brennern  bemerken  wir  ein  gekröpftes 
Rohr,  welches  direct  vom  Schieberverschlusse  oberhalb 
des  Carburators  ausgeht  und  dem  Motor  das  explosive 
Gemenge  zuführt. 

Seitlich  an  jedem  Cvlinder  ist  ein  bogenförmiges,  in 
der  Figur  deutlich  ersichtliches  Auspuffrohr  angebracht. 

Die  beiden  Hähne,  welche  wir  auf  dem  ganz  unten 
placirten  Schalldämpfer  bemerken,  dienen  zur  Reinigung 
der  Cvlinder;  sie  stehen  also  in  keinerlei  Zusammenhang 
mit  dem  Entweichen  der  Gase,  wie  man  auf  den  ersten 
Blick  wohl  annehmen  könnte,  sondern  sind  zum  zeitweiligen 
Entleeren  des  Oeles  bestimmt,  welches  etwa  in  die  Cvlinder 
eingedrungen  ist. 

Beinahe  anstossend  an  das  linke  Auspuffrohr  sehen 
wir  die  Antriebswelle  des  Motors,  deren  viereckiges  End- 
stück zum  Ansetzen  der  Kurbel  dient,  sobald  der  Motor 
in  Action  gesetzt  werden  soll.  Die  Bewegung  wird  auf 
letzteren  mittelst  eines  Kegelzahnradgetriebes  übertragen. 
(Siehe  Fig.  173.) 

Oberhalb  der  Antriebswelle  befindet  sich  ein  vier- 
eckiger Wasserbehälter,  aus  welchem  das  zur  Kühlung  der 


284 


Der  Peugeol -Wagen. 


Google 


Der  Mechanismus. 


285 


Cylincler  noth wendige  Wasser  in  die  Röhrenleitung  ein- 
fliesst. 

Schliesslich  sehen  wir  auf  der  rechten  Seite  noch  eine 
aussen  am  Wagen  befestigte  Centrai-Schmierung,  die  zum 
Schmieren  der  Cylinder,  der  zwei  hauptsächlichen  Lage- 
rungen und  der  übrigen  bewegten  Theile  bestimmt  ist. 
Dieser  Schmierapparat  trägt  auf  seiner  rechten  Seite  einen 
kleinen,  oben  mit  einem  Verschlusse,  unten  mit  einem 
Hahne  versehenen  Ansatz,  der  als  Reservoir  für  das  zum 
Reinigen  der  Kolbenringe  bestimmte  Petroleum  dient. 
Eine  kleine  Canalisation  verbindet  diesen  Ansatz  mit  den 
zwei  Rohren,  durch  welche  das  Oel  zu  den  Cylindern  ge- 
langt. 

Man  kann  daher  durch  Oeffnen  oder  Schliessen  des 
Hahnes,  je  nach  Bedarf,  Oel  oder  Petroleum  mittelst  ein 
und  derselben  Rohre   in    die  Cylinder  einfliessen  lassen. 

*  * 

Um  den  Mechanismus  des  Peugeot -Wagens  bequem 
untersuchen  zu  können,  denken  wir  uns  den  vorderen  Theil 
des  vom  Wagenkasten  befreiten  Rahmens  mit  Stricken  in 
die  Höhe  gezogen,  so  dass  er  gleichsam  wie  ein  Bild  vor 
uns  hängt.  (Fig.  165  u.  106.) 

Wie  wir  sehen,  ist  der  Rahmen  aus  sehr  starken 
Rohren  zusammengesetzt.  Er  besteht  aus  zwei  gleichen, 
durch  Ouersprossen  verbundenen  Längstheilen,  auf  welchen 
sämmtliche  Organe  angebracht  sind. 

Besonders  hervorzuheben  ist  es,  dass  die  Rahmenrohre 
des  Peugeot-Wagens  nicht  nur  zum  Tragen  des  ganzen 
Mechanismus,  sondern  auch  als  Kühl  röhre  für  die  Wasser- 
circulation  dienen.  Die  Rohre  bieten  nämlich  während  der 
Bewegung  des  Wagens  dem  Luftzuge  fortwährend  eine 
verhältnissmässig  grosse  Oberfläche  dar,  welcher  Umstand 
in  rationeller  Weise  dazu  benützt  wird,  eine  bedeutende 
Hitzabnahme  herbeizuführen.  Die  genauen  Bedingungen, 
unter  welchen  sich  der  Kreislauf  vollzieht,  werden  wir 
später  kennen  lernen. 
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Wenn  wir  unsere  Untersuchung-  von  unten  beginnen, 
so  finden  wir,  wenn  auch  in  anderer  Stellung",  die  leicht 


tig.  165. 

Der  Rahmen  tlcs  Peugeot-Wagens,  von  oben  gesehen. 

/.»  und  d  AntHebiWelle.  /'  llrrntvr.  V  Cnrlmrator.  »  Ansaugrohr.  .V  Kxjtlosioiisraum. 
/;  W.i-^i-i  lu  liältiT.  .•/  Motor.  R  Einsclia1tunn>i><l<T.  I*  Schwungrad,  7*  (jen&UM  für  dtf 
/almrailiT  <l«*r  Cif»<  tnviin1ii;krU«*Ueber>#t«uiiK«i.  '»  LrokWangy.  //  1 1 « -1 1. - 1  für  die  W-r- 
tüulerttnyen  «l«-c  (jeschwimJigkrit  und  d*i  Fahrtrh  Atting«   ./  Wasserreservoir,   /'  KUhlrohr 

i  RadialL'ur). 
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wieder  erkennbaren  Organe,  welche  wir  soeben  am  rück- 
wärtigen Theile  des  Wagens  gesehen  hatten. 

Auf  der  linken  Seite  ist  die  Antriebswelle  mit  dem 
auf  der  Haupt  welle   selbst  angebrachten  Kcgelzahnrad- 


Rf.  100. 

Untere  Ansicht  «Iis  Kähmens  des  Peugeot -Wagens. 

./  WawrbchStter.  «  AwtrittsWfnuBg  diM  WiMtn  und  Abl.i^luhn.  P  Radialem-. 
/  Kui>i»  liitn;->t;iiit'c  der  Lenkräder.  /'  Zahnradgetriebe  für  den  Geschwindigkeit»-  um! 
Hcwegiiin»wcctw*i  (4m  Gehäuse      wecjrmirtamon}.  .'/  Motor.  K  Schwungrad.  A*  Aunjinff- 

topfe    C  Carhuratur. 
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getriebe  deutlich  sichtbar.  Eine  Einrichtung,  auf  welche 
wir  später  zurückkommen,  verhindert  eine  weitere  Drehung 
der  Antriebswelle,  sobald  der  Motor  in  Thätigkeit  gesetzt 
ist,  und  ermöglicht  es  ferner,  dass  ein  Rückschlag  der 
Kurbel  gelegentlich  einer  Gegenexplosion  beim  Ankurbeln 
denjenigen,  welcher  diese  Manipulation  vornimmt,  nicht 
verletzt. 

Die  Brenner  mit  dem  über  ihnen  gelegenen  Luft- 
zuleitungsrohre des  Carburators,  den  Carburator  selbst, 
sowie  die  verschiedenen  Rohre,  welche  die  einzelnen 
Organe  mit  einander  verbinden,  sehen  wir  in  der  Mitte  und 
auf  der  rechten  Seite  des  Rahmens. 

Die  Hauptwelle  trägt  auf  einer  Seite  ein  Kegelzahn- 
rad, welches  die  Bewegung  der  Antriebswelle  auf  den 
Motor  überträgt.  Gleich  neben  diesem  Zahnrade  bemerken 
wir  eine  Art  von  knieförmiger  Rinne,  die  einen  Theil  der 
ganz  besonders  geformten  Führung  bildet,  welche  die 
Veränderungen  der  Geschwindigkeit  und  der  Bewegungs- 
richtung bewirkt  und  von  uns  später  eingehender  be- 
sprochen werden  wird. 

Auf  der  anderen  Seite  trägt  die  Hauptwelle  das 
Schwungrad,  mit  dessen  äusserer  Peripherie  ein  kleines, 
mit  Kautschuk  oder  Leder  garnirtes,  zur  Pumpe  der 
Wassercirculation  gehöriges  Rad  in  Friction  steht. 

* 

*  * 

Der  Motor  ist  gänzlich  in  einem  Gehäuse  einge- 
schlossen, an  dessen  oberem  Theile  eine  leicht  zu  öffnende 
Thüre  angebracht  ist,  welche  die  Untersuchung  der 
Kolbenstangenköpfe  und  der  Steuerungsknagge  ermöglicht 
-  Theile,  die  wir  ebenfalls  eingehend  besprechen  werden. 

Ein  zweites,  vor  dem  Motor  gelegenes,  gleichfalls  mit 
einer  Thüre  versehenes  Gehäuse  umgibt  das  Zahnrad- 
getriebe für  die  Aenderungen  der  Geschwindigkeit. 

In  der  Abbildung,  welche  den  Rahmen  von  unten 
gesehen  darstellt,  ist  dieses  Gehäuse  weggenommen.  Wir 
sehen  an  jedem  Endo  der  Seoundärwelle,   welche  in  ihrer 
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Mitte  einen  Theil  der  eben  genannten  Zahnräder  trägt,  je 
ein  kleineres  Kettenzahnrad,  durch  welches  die  Bewegung 
dem  auf  jedem  Antriebsrade  des  Wagens  angebrachten 
Zahnkranze  mittelst  einer  in  der  Zeichnung  weggelassenen 
Kette  übertragen  wird. 

Auf  der  linken  Seite  der  Xebenwelle  befindet  sich 
eine  Trommelscheibe,  welche  das  Differentialgetriebe  ein- 
schliesst,  und  auf  welche  auch  die  vom  Fahrer  mittelst  des 
rechten  Pedales  actionirte  Bremse  wirkt. 

Ganz  in  der  Xähe  dieser  Bremstrommel  ist  ein  kleines 
stählernes  Sperrrad  angekeilt,  in  welches  die  das  Zurück- 
rollen des  Wagens  verhindernde  Sperrklinke  eingreift 
(Bergstützen  kommen  bei  den  Peugeot-Wagen  nicht  in  An- 
wendung). 

Neben  dem  rechten  Antriebsrade  (der  Rahmen  von 
oben  gesehen)  bemerken  wir  in  liegender  Position  den 
grossen  Hebel,  durch  welchen  die  Bremswirkung  auf  die 
beiden  Bremsscheiben  der  Hinterräder  hervorgerufen  wird. 

In  seiner  normalen,  beinahe  senkrechten  Stellung 
befindet  er  sich  unmittelbar  im  Bereiche  der  rechten  Hand 
des  Fahrers. 

Vor  diesem  Hebel  sehen  wir  die  für  die  Steuerung 
des  Wagens  bestimmte  Lenkstange  und  noch  etwas  weiter 
vorne  den  Hebel  für  die  Veränderungen  der  Geschwindig- 
keit und  der  Fahrtrichtung. 

Die  über  Zahnräder  laufenden  Kettentheile  für  die 
Steuerung  sind  durch  Zugstangen,  welche  durch  Spann- 
vorrichtungen mit  verkehrten  Schraubengängen  auf  die 
richtige  Länge  eingestellt  werden  können,  unter  einander 
verbunden.  Bei  den  neuesten  Modellen  der  Peugeot- Wagen 
sind  zwei  Steuerungsketten  angebracht,  um  jedem  Bruche 
der  Steuerung  vorzubeugen.*) 

Die  in  den  Abbildungen  zwischen  den  Steuerungs- 
zugstangen dargestellten,  in  Wirklichkeit  aber  viel  tiefer 


*)  Kine  einzige  dicker  Ke'.teti  leistet  einen  Widerstand  von  1400  Kilo- 
gramm. 
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gelegenen  Rohre  sind  dazu  bestimmt,  einerseits  den  Brennern, 
andererseits  dem  Carburator  das  Benzin  zuzuführen.  Um 
nämlich  die  Benzinbehälter  leicht  anfüllen  zu  können  und 
vor  jeder  Feuersgefahr  zu  bewahren,  sind  dieselben  am 
vorderen  Theile  des  Wagens,  ferne  der  gefährlichen  Nach- 
barschaft der  Brenner  und  des  heissen  Motors,  angebracht. 


III.  Der  Motor. 

Wir  wollen  nun  unsere  Untersuchung  der  einzelnen 
Organe  bei  dem  Motor  beginnen. 

Derselbe  ist  horizontal  und  zweicylindrig.  Die  seit- 
liche Stellung,  welche  wir  ihm  in  den  Fig.  107  und 
108  gegeben  haben,  gestattet  uns,  denselben  sowohl  von 
oben  wie  von  unten  genau  zu  besichtigen. 

Unter  gewöhnlichen  Umständen  ist  der  Motor  stets 
vollkommen  eingeschlossen,  so  wie  er  in  den  vorhergehenden 
Abbildungen  erscheint.  Wir  nehmen  jedoch  an,  dass  aus- 
nahmsweise das  Gehäuse  entfernt  wurde,  was  übrigens  im 
Falle  der  Untersuchung  eines  der  Organe  des  Motors 
immer  geschehen  muss. 

Wenn  wir  zuerst  die  obere  Ansicht  betrachten,  so 
sehen  wir  links  die  Ansaugventile  A.  Der  Zutritt  des  ex- 
plosiven Gemenges  erfolgt  durch  die  beiden  Cylindern 
gemeinschaftliehe  Säugöffnung  B,  während  für  den  Aus- 
puff an  der  Seite  jedes  Cylinders  eine  besondere  Austritts- 
öffnung  C  angebracht  ist.  Die  parallel  laufenden  Kolben 
belinden  sich  infolge  des  Umstandos,  dass  die  zwei  Kolben- 
stangen unter  einem  und  demselben  Winkel  auf  dem 
Kurbelzapfen  verkeilt  sind,  fortwährend  an  den  gleichen 
Punkten  ihrer  respectiven  Cylinder.  In  D  ist  eine  Oeffnung 
für  die  Wassercirculation,  in  R  eine  andere  zum  Schmieren 
des  Kolbens  angebracht;  der  zweite  Cylinder  ist  gleich- 
falls mit  einer  solchen  Schmieröffnung  versehen. 

Der  einfach  eonstruirte  Kurbelzapfen  G  trägt  auf 
eitn  m  linde,  in  K,  das  Schwungrad  un  der  Zeichnung  weg- 
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genommen),  welches  gleichzeitig"  als  Einschaltungsconus 
für  den  Transmissions-Mechanismus  und  als  Antrieb  für 
die  Pumpe  der  Wassercireulation  dient. 

Auf  der  anderen  Seite  des  Kurbclzapfens  befindet 
sich  ein  Theil  des  für  die  Ingangsetzung"  des  Motors  be- 
stimmten Apparates.  Die  manchesmal  durch  eine  Kette, 
häufiger  jedoch  durch  ein  Kegelzahnradgetriebe  in  Bewe- 


Flg.  K'.7. 

Der  Peugeot-Motor,  von  oben  gesehen. 

A  TnilttlmnrWim  fi  beiden  Cylindern  gemeinschaftlich!*  Zutritt*üffniing  de« 
Cinlnihlttn  fjltri.  C  Auspuffiiffnunj;  des  rechten  Cylinder*.  <•  Schmierung  ilrr  Achw 
der  Kipphammer.  D  Austritt>örTnun>»  des  Walser».  K  Schmicriiffiiuii«  des  linken 
C% lin«l<-r*.  Ä  Scheibe,  auf  welcher  «las  Schwungrad  mmitirt  ist.  <»  kurhcUaptcn. 
7. Schöpflöffel,  welcher  «I  is  O.-l  zur  Schmierung  der  K.dhenstangenVilpf«*  mitnimmt. 
//  Nutht'ilrmige  Führung  des  <Iit*  Steuerung  bewirkenden  t'uhrunUMpntWi  O  kugcl 
des  Regulator».     H  Transttiissinnsstangc  de»  Regulators.     A  S«  h.iltvorrichtuug  für 

den  Antrieb. 

gung  gesetzte  Hauptwelle  trägt  eine  in  Fig.  173  ange- 
deutete Schaltvorrichtung,  welche  bewirkt,  dass  die  Hand- 
kurbel, sobald  der  Motor  im  Gänge  ist,  automatisch  aus- 
gelöst wird. 

Diese  beiden,  natürlicherweise  ausserhalb  des  eigent- 
lichen Motorkörpers  gelegenen  W'ellentheile  ruhen  auf 
breiten,  gut  geschmierten  Lagerungen  aus  Bronze,  welche 
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mit  zu  den  die  robuste  Construction  des  Peugeot- Motors 
bildenden  Details  gehören.  In  dem  sonst  durch  das 
Gehäuse  verschlossenen  inneren  Theile  sehen  wir  auf 
dem  Kurbelzapfen  die  beiden,  durch  eine  ganz  besonders 
geformte,  breite  .Steuerungsscheibe  getrennten  Köpfe  der 
Kolbenstangen;  rechts  davon  sehen  wir  bei  O  eine  der 
Oliven  des  Regulators,  welcher,  je  nach  dem  Gange  des 
Motors,  die  Stange  P  in  Action  setzt  oder  nicht. 

Am  Kopfe  jeder  Kolbenstange  ist  eine  Art  von  kleinem 
Löffel  angebracht,  welcher  das  Oel  im  Verhältnisse  zur 
Rotationsgeschwindigkeit  des  Motors  mitnimmt  und  hier- 
durch das  Heisslaufen  dieser  empfindlichen  Theile  verhindert. 

Obgleich  die  Kolbenstangen  in  gleicher  Stellung  auf 
dem  Kurbelzapfen  verkeilt  sind  und  daher  die  gleichen 
Bewegungen  machen,  arbeiten  die  Cylinder  dennoch  nicht 
im  selben  Taete,  wie  man  vielleicht  annehmen  könnte.  Wir 
haben  es  jedoch  hier  mit  einer  der  betreffenden  Anordnung 
des  Daimler-Motors  ähnlichen  Einrichtung  zu  thun,  durch 
welche  der  Auspuff  derartig  regulirt  wird,  dass  bei  jeder 
Tour  des  Motors  eine  Explosion  erfolgt. 

Der  Viertact  entsteht,  wie  unsere  Leser  wohl  schon 
bemerkt  haben,  hier  nicht  durch  das  bei  den  meisten  zu 
Verkehrszwecken  dienenden  Benzinmotoren  fast  nie  fehlende 
Demultiplications-Zahnrad.  Die  Rinnen  der  sich  mit  der 
Kurbel  drehenden  Führungsscheibe  //  entfernen  sich  zuerst 
vom  Mittelpunkte,  um  hierauf  wieder  dahin  zurückzukehren. 
Dadurch  wird  ein  in  der  Führung  angebrachter  Führungs- 
zapfen bald  nach  rechts,  bald  nach  links  verschoben,  so 
dass  also  diese  Führung  die  sonst  gebräuchlichen  classi- 
schen  Zahnräder  für  die  Regulirung  des  Vicrtactes  in 
praktischer  Weise  ersetzt.  Wir  kommen  auf  diese  Einrich- 
tung später  eingehend  zurück. 

In  der  Fig.  lb'S  sehen  wir  den  ebenfalls  auf  die 
Seite  gelegten  Motor  von  unten. 

Zwischen  den  (Zylindern  und  parallel  mit  ihnen  ist  eine 
Stange  angebracht,  deren  Bewegungsrichtung  von  dem 
früher  erwähnten  Führungszapfen,   mit    dem   sie  an  einem 


Digitized  by  Google 


Dir  Motor. 


2!«3 


Knde  in  Verbindung  steht,  abhängt  und  die  sich  daher 
bald  nach  rechts,  bald  nach  links  dreht.  Auf  ihrem 
anderen  Ende  ist  ein  T-förmiger  Theil  verkeilt,  der  auf 
jeder  Seite  einen  Kipphammer  U  trägt,  welcher  abwech- 
selnd auf  die  beiden  Auspuffventilstangen  schlägt. 

Wie  wir  sehen,  ist  auf  diese  Stange  das  Rohr  T  auf- 
gesteckt, das,  je  nach  der  Tourenanzahl  dos  Motors,  nach 
vorne  geschoben  wird  oder  nicht.  An  seinem  anderen  Ende 


Fig.  10«. 

Der  l'eugeot-Motor,  von  unten  gesehen, 

K  Befostigungss«heiL>e  «!<•*  S<hwiingra«los.  7*  hohl«*  Wolle  des  Regulators.  «Vlinker 
Kiiiph.immer.  Ahlasshahn  « I « - -»  linken  Compre  >sii>nsraumc  s.       f  '1  ransmission 

iles  Regulators.    G  Schrauhenmuttor  und  Contramutter  zur  Re^ulirung  «ler  >piral- 
feder  «J»*s  Regulator*.    .1  Verschluss  da   linken   Ansaugventil»,    a  Schmierung  «1er 
Stange,  auf  weither  «lie  Kipphammor  Iwfestigt  sind. 

trägt  dieses  Rohr  eine  Art  zweizackiger  Gabel,  die  zwischen 
die  Kipphammer  und  die  Stangen  der  Auspuffventile  treten 
kann,  wodurch  die  Qeffnung  der  Auspuff ventile  verhindert 
und  der  Gang  des  Motors  regulirt  wird. 

Wir  werden  nun  sofort  sehen,  auf  welch  einfache 
Weise  der  Viertact  auch  ohne  Demultiplications- Zahnrad 
entsteht.  Der  durch  die  Rinnen  der  Führung  vom  äussersten 
rechten  zum  äussersten  linken  Punkte  wandernde  FühmngS- 
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zapfen  kann  selbstverständlicherweise  nicht  gleichzeitig 
an  diesen  beiden  Punkten  sein. 

Nehmen  wir  also  an,  er  befinde  sich  auf  der  rechten  Seite, 
so  weit  als  möglich  vom  Centrum  entfernt.  Bis  der  Kurbel- 
zapfen eine  vollständige  Umdrehung-,  die  zwei  Tacten  des 
Motors  gleich  kommt,  ausführt,  ist  der  Führungszapfen  be- 
reits wieder  zum  Mittelpunkte  der  Führung-  zurückge- 
kommen. Im  Aug-enblicke,  wo  der  Kurbelzapfen  seine 
Umdrehung-  beginnt,  geht  der  Führungszapfen  in  den 
linken  Theil  der  Rinne  über  und  erreicht  deren  äussersten 


Kchnnatische  Darstellung  der  Vertheilungsvorrichtung. 

.1  WrthriluriKsst  ln-ü><-.  C  C  C"  Siu^scrstc  Sti-llungon  des  I'iihrunn'ijapfi'ns.  /J  SWmh». 
rung*s«aiii{c  «ler  Kipi»hammrr.     ■>  ,n  Kipph.imttu-r.     A'  tk-r  Kipphammcr. 

I  T'  Wntilslangcn. 

Punkt  erst  bei  Beendigung  dieser  neuen  Umdrehung,  somit 
im  Momente,  wo  der  vierte  Tact  zu  Ende  geht.  Der 
Führungszapfen  benöthigt  also  einen  Zeitraum  von  vier 
Tacten.  um  von  rechts  nach  links  (oder  umgekehrt)  zu 
gelangen. 

Xun  verursacht  aber  derselbe  die  abwechselnde  Oeff- 
nung  der  zwei  Auspuflfvcntile.  welche  folglicherwei.se  nur 
bei  je(lem  vierten  Tacte,  nach  einer  Zwischenpause  von 
drei  Tacten,  stattfindet. 

Her  Führungszapfen,  welcher  die  zum  Durchlaufen 
der    I*'ührung>rinnen    noihwendige    Beweglichkeit  besitzt, 
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ist  auf  einem  verticalen  Arme  angebracht,  den  man  in 
Fig.  1 437  sieht  und  der  mit  einer  unter  dem  Motor  liegen- 
den, horizontalen  Stange  fest  verbunden  ist. 

In  der  zum  leichteren  Verständnisse  der  geschilderten 
Bewegungen  dienenden  schematischen  Fig.  169  stellt  A 
die  auf  dem  Kurbelzapfen  angebrachte  Führungsscheibe, 
C  den  Führungszapfen  und  B  die  unter  dem  Motor  gelegene 
horizontale  Stange  vor,  an  deren  rechtem  Ende  unter 
einem  Winkel  von  90°  ein  steifer,  an  seinen  äussersten 
Theilen  die  Kipphammer  S  und  S'  tragender  Theil  be- 
festigt ist.  Eine  Spiralfeder  verbindet  die  letzteren, 
welche  nicht  nach  rückwärts  fallen,  jedoch,  wie  wir  sofort 
sehen  werden,  nach  vorne  umkippen  können.  Sobald  dies 
geschehen  ist,  richtet  sie  die  Feder  sogleich  wieder  auf 
und  erhält  sie  in  der  ihnen  unter  normalen  Umständen  an- 
gewiesenen Stellung. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  in  Folge  der  Drehung  der 
Führungsscheibe  der  Führungszapfen  in  die  äusserste, 
seitliche  Position  C  gelangt  ist.  Die  Stange  B  macht  eine 
der  seitlichen  Bewegung  des  Führungszapfens  entsprechende 
Drehung  um  ihre  eigene  Achse,  und  der  Kipphammer  S* 
steigt  nach  oben,  wobei  er  auf  die  Ventilstange  V  schlägt, 
während  sich  der  andere,  abwärts  gehende  Kipphammer 
S  von  der  Ventilstange  T  entfernt.  Sobald  der  zu  dem 
Punkte  C  zurückgekehrte  Führungszapfen  von  dort  nach 
C"  übergeht,  wiederholt  sieh  derselbe  Vorgang  in  um- 
gekehrter Ordnung. 

*  * 

Befassen  wir  uns  nun  mit  der  Frage,  wie  die  Rcguli- 
rung  der  Tourenanzahl  des  Motors  am  besten  zu  bewerk- 
stelligen sei. 

Wir  haben  gerade  vorhin  erwähnt,  dass  die  Kugeln 
des  auf  der  Hauptwelle  selbst  angebrachten  Regulators 
bei  zu  schneller  Rotation  der  Hauptwelle  die  Stellung  des 
Hebels  P  (siehe  Fig.  167)  verändern  können.  Die  schema- 
tische Fig.  170  wird  uns  nun  die  Wirkung  dieser  Platz 
Veränderung  leichter  verständlich  machen. 
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Die  horizontale  Stange  B,  an  deren  Ende,  wie  wir 
bereits  wissen,  die  Kipphammer  befestigt  sind,  ist  von  der 
Hülse  T(in  der  Zeichnung  geöffnet  dargestellt)  umschlossen, 
auf  welcher  ein  entsprechend  geformtes,  in  ein  jT-Stück 
ausgehendes  Schmiedestück  montirt  ist.  Eine  Feder  F, 
welcher  wir  mittelst  einer  Schraubenmutter  und  Contra- 
mutter G  die  geeignete  Spannung  geben,  schiebt  das  Rohr 
T  wieder  auf  seinen  ursprünglichen  Platz  zurück,  sobald 
es  durch  den  von  den  Regulator  -  Kugeln  aus  seiner  nor- 
malen Stellung  ver- 
triebenen Arm  P 
nach  vorne  gescho- 
ben wurde. 

Es  herrscht  daher 
eine  fortwährende 
Gegenwirkung  zwi- 
schen der  Ccntri- 
fugalkraft  der  Regu- 
lator-Kugeln M  und 
der  Feder  F. 

Aus  dem  eben 
Gesagten  folgt  somit, 
dass  es  ungemein 
einfach  ist,  eine  Vor- 
richtung zur  Vermin- 
derung der  Touren- 
(für  kurze  Aufenthalte,  wenn  man  den 
und  eine  solche  zur  Vermehrung 


Fig.  170. 

Schcmatische  Darstellung  des  Regulators. 

.1/.!/  Ontrifut».->lp''r»<l<"l  (Kiijrcln1.  di-s  Regulator».   /  Hohlos, 
mit  dorn  Thi'ile       fe»t  verbundem-s  Kohr  dn»  Rfgul.itors. 
Ii  Volliichsc  d«tr  Ki|)|>hammc-r.  /•  Spiralfeder  des  Kt-gul;itors. 
C  Sihraulienintitter  und  Contr.imiitter. 


zahl  des  Motors 
Motor  nicht  abstellen  will) 
derselben  (Accelerateur,  zur  momentanen  Ueberschreitung 
der  normalen  Tourenzahl)  herzustellen.  Wir  brauchen  weiter 
nichts,  als  an  dem  Hebel  P  zwei  im  entgegengesetzten 
Sinne  wirkende  Zugschnüre  zu  befestigen,  welche  wir  mit 
der  Hand  oder  auch  mit  dem  Fusse  dirigiren  können.  So- 
bald wir  also  den  Arm  /''nach  der  Seite  der  Kipphammer 
ziehen,  vermindern  wir  die  Wirkung  der  Feder  F  und 
begünstigen  das  Spiel  der  Regulator-K  ugeln  insoferne,  als 
das  7 -Stück  V  häufiger  wie   unter  normalen  Umständen 
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oberhalb  der  Xase  der  Kipphammer  erscheint;  dadurch 
können  sich  die  sozusagen  ausgeschalteten  Auspuffventile 
nur  seltener  öffnen,  und  der  Motor  arbeitet  mit  einer  sehr 
reducirten  Tourenanzahl. 

Ziehen  wir  hingegen  P  nach  rückwärts,  so  geschieht 
dies  auf  Kosten  der  Kugeln,  welche  P  nur  dann  ver- 
schieben und  dadurch  das  Z-Stück  L'auf  die  Kipphammer 
wirken  lassen  können,  wenn  die  Geschwindigkeit  eine  sehr 
grosse  ist.  Die  Tourenanzahl  des 
Motors  wird  somit  beträchtlich  erhöht. 

Selbstverständlich  ist  es,  dass  die 
am  Hebel  P  befestigten  Zugschnüre 
nicht  ihrer  ganzen  Länge  nach  un- 
nachgiebig sein  dürfen,  was  den  be- 
absichtigten Zweck  des  Regulators 
wesentlich  beeinträchtigen  müsste.  Im 
ersteren  der  eben  besprochenen  zwei 
Fälle  würde  der  Motor  bald  seine 
Thätigkeit  einstellen,  weil  sich  die 
Ventile  gar  nicht  mehr  öffnen  könnlen. 
im  zweiten  würde  er  eine  so  hohe 
Tourenzahl  erreichen,  dass  er  heiss 
laufen  und  stecken   bleiben  müsste. 

Es    sind    daher    die  Zugleinen 
durch     Federeinsätze  unterbrochen, 
welche    der    Action   der  Regulator- 
kugeln unter  allen  Verhältnissen  noch  immer  einen  gewissen 
Spielraum  frei  lassen. 


Fip.  171. 
Schtmatische  Darstellung 
des  Umkippens  der  Kipp- 

hammer. 


Die  Wirkung,  welche  die  Dazwisehenkunftdes  Y-Stückes 
hervorbringt,  bedarf  wohl  keiner  weiteren  Betonung ;  übrigens 
wird  uns  dieselbe  durch  die  schematische  Fig.  171  voll- 
kommen klar.  Wir  sehen,  dass,  wenn  der  Kipphammer  »S' 
bei  seiner  Aufwärtsbewegung  zu  der  Ventilstange  vorher 
mit  seiner  Xase  an  das  Y-Stück  V  stösst,  er  nach  vorne 
umkippt  und  die  Stange  verfehlt.  Das  Ventil  öffnet  sich 
daher  nicht,  was  eine  momentane  Lähmung  der  Cylinder- 
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thätigkeit  zur  Folge  hat,  welche  so  lange  andauert,  bis 
der  Theil  V  bei  abnehmender  Geschwindigkeit  wieder 
zurückgeht  und  den  Kipphammern  den  Weg  zu  den  Ven- 
tilen frei  gibt. 

Aus   der   die    vordere   Partie   des  Peugeot-Motors 
zeigenden  Fig.  172  können  wir  die  genaue  Form  der  durch 


A 


Vif,  172. 

Ansicht  des  Peugeot-Motors,  von  der  Seite  des  Ventilkastens  ausgesehen, 
die  Kippharamer  zeigend.  (Die   Ventile  des    rechten    Cylinders  sind 
weggenommen  und  ihre  Theile  einzeln  dargestellt.) 


F>ieselben  ItuchütalxMi  wie  vorher. 

X  mit  einem  Schraubengewinde  versehener  Antut z    für  die  das  lJlat'mr<»hr  fest- 
hakende Mutter.    )"  Srhmierrohr  für  die  Lagerung  der  Kipphammer.         Feder  de» 
A«s|iuffventils.    kU  Kipidiammer.     A    Feder  der    Kipjthammer.      /.  Luch  für  die 
die  Hrennerlaterue  festhaltende  ><hraube 

die  Feder  X  verbundenen  Kipphammer  U  und  ihrer  Lage- 
rung deutlich  ersehen.  In  M  befindet  sich  die  Spiralfeder 
des  linken  Auspuft\  entiles. 

Auf  den  mit  einem  Schraubengewinde  versehenen 
Ansätzen  X  sind  die  Platinrohre  für  die  Zündung  ange- 
bracht: die  kleinen  Oeffnungen  Z  sind  zur  Aufnahme  der 
Schrauben,  welche  die  Brenner  tragen,  bestimmt. 
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Bei  a  befindet  sich  ein  kleiner,  in  ein  Rohr  aus- 
laufender Trichter,  durch  welches  der  Lagerung  der  hori- 
zontalen, die  Kipphammer  tragenden  Achse  das  nöthige 
Schmieröl  zugeleitet  wird. 

A  zeigt  uns  den  Verschluss  der  linksseitigen  Ansaug- 
ventile, B  die  beiden  Cylindern  gemeinschaftliche  An- 
saugöffnung. 

Den  Ventilverschluss  (1)  des  Cylinders  A'  denken  wir 
uns  mittelst  des  Schraubenschlüssels  (6)  hinweggenommen. 
Wir  sehen  dann  das  cylinderförmige,  das  Ansaugventil  (3) 
einschliessende  Gitter  (2),  welches  durch  den  Verschluss  (1) 
an  den  Gitterrand  angedrückt  wird. 

Das  Auspuffventil  (4)  sehen  wir  unmittelbar  darunter. 
Das  eine  Ende  der  Spiralfeder  (5)  wird  in  ein  in  der  Ventil- 
stange  befindliches  Auge  eingehakt  und  bewirkt  auf  diese 
Weise  die  Schliessung  des  Ventils. 

Wir  kennen  nun  alle  Theile  des  Peugeot-Motors  und 
wollen  denselben  jetzt  in  Thätigkeit  setzen. 

Sobald  die  Brenner  angezündet  sind  und  wir  uns 
versichert  haben,  dass  sowohl  die  Abgabe  des  Schmieröles 
wie  die  Benzinzuleitung  zum  Carburator  anstandslos  vor 
sich  gehen,  treten  wir  an  den  rückwärtigen  Theil  des 
Wagens.  Mit  der  linken  Hand  ziehen  wir  einen  auf  der 
linken  Seite  des  Wagenkastens  befestigten  Ring  an  uns, 
während  wir  mit  der  rechten  die  Kurbel  drehen;  der  Motor 
beginnt  hierauf  zu  funetioniren. 

Damit  die  Kurbel  von  der  einmal  in  Rotation 
versetzten  Motorwelle  nicht  mitgezogen  werde,  ist  am 
linken  Ende  der  letzteren  (Fig.  173)  ein  unter  gewöhnlichen 
•  Umständen  loses  Kegelzahnrad  C  angebracht,  welches 
trotz  der  Rotation  der  Welle  unbeweglich  bleibt. 

Ein  zweites  Kegelzahnrad  B  ist  am  Ende  der  An- 
triebswelle A  festgekeilt. 

Betrachten  wir  nun  dieses  Zahnradgetriebe,  während  der 
Motor  im  Gang  ist,  so  sehen  wir,  dass  sowohl  das  lose  Zahn- 
rad C,  wie  das  Zahnrad  B,  dem  weder  vom  Motor,  noch  von 
der  Kurbel  ein  Impuls  gegeben  wird,  unbeweglich  bleiben. 


Digitized  by  Google 


800 


Der  Peugeot -Wagen. 


Anders  verhält  es  sich  jedoch,  sobald  der  Motor  ausser 
Thätigkeit  ist  und  Jemand  im  Begriffe  steht,  anzukurbeln. 

Das  Zahnrad  C,  das  durch  B  zwar  in  Bewegung 
gesetzt  wird,  sich  jedoch  leer  dreht,  kann  die  Hauptwelle 
nicht  zum  Rotiren,  den  Motor  nicht  zum  Ansaugen  und 
zur  Compression  der  Gase  bringen,  mit  einem  Worte  den- 
selben nicht  bethätigen.  Wir  müssen  also  zwischen  dem 
Zahnrade  C  und  der  Hauptwelle  eine  momentan  feste  Ver- 
bindung herstellen,  durch  welche  die  Drehung  des  ersteren 
auch  der  Welle  mitgetheilt  wird. 

Das  Zahnrad  C  läuft  über  ein  in  der  Figur  nicht  sicht- 
  bares    Sperrrad.  Ein 


bei  .S'in  dem  auf  den  Hing  P einwirkenden  Hebel  eingehakt. 

Zieht  man  daher  den  Ring  V  an  sich,  so  drückt  der 
Ring  «Pauf  den  Keil  A\  schiebt  diesen  zwischen  die  Haupt- 
welk-  und  das  Zahnrad  C  und  ruft  somit  beim  Ankurbeln 
auch  die  Rotation  der  Haupt  welle,  in  Folge  dessen  auch  die 
Thätigkeit  des  Motors  hervor. 

Sobald  der  einmal  funetionirende  Motor  von  selbst 
eine  derjenigen  des  Zahnrades  C  überlegene  Drehge- 
schwindigkeit  erreicht  hat,  drücken  die  Zähne  des  Sperr* 
rades  auf  die  schräge  Fläche  des  Keiles  Rt  welcher  sofort 
wieder  aus  seiner  verbindenden  Stellung  tritt  und  dabei 


s  : — ►  ^    O 

Fig.  178. 

Antriebsgetriebe. 


schräg  zulaufender  Keil 
R,  dessen  untere  Partie 
verborgen  ist,  drückt 
sich,  von  dem  Ringe  P 
geschoben,  zwischen 
einen  Zahn  des  auf  der 
Hauptwelle  selbst  an- 
gebrachten Sperrrades 
und  das  Zahnrad  C,  wo- 
durch letzteres  auf  der 
Motorwelle  festgestellt 
wird. 


. !  Antriebswolle.  B  deren  KegeUahnrad.  ('  auf  der 
.Mutorwelle  angebrachtes  Kegelzahnrad,  mit  einer 
Schaltviirriclitung  versehen.  O  StaufTerschmierunif 
P  Hebel,  welcher  beim  Anziehen  de*  mit  einem  Ringe 
versehenen  Drahtseile»  .S  V  den  Schallriegel  R  in  das 


Eine  von  dem  Ringe 
V ausgehende  Kette  ist 
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den  Ring-  P  leicht  zurückschiebt,  wodurch  das  Zahnrad  C 
jetzt  wieder  die  frühere  unbewegliche  Stellung"  einnimmt. 

Das  eben  geschilderte  Zahnradgetriebe  ist  mit  mehre- 
ren in  der  Abbildung  dargestellten  Schmieröffnungen  ver- 
sehen. Bei  O  befindet  sich  eine  Stauffer-Schmierbüchse 
(mit  consistentem  Fett),  welche  das  Sperrrad  schmiert  und 
von  Zeit  zu  Zeit  angezogen  werden  muss. 


IV.  Glührohr-  und  elektrische  Zündung. 

Am  häufigsten  finden  wir  beim  Peugeot-Motor  die 
Glührohrzündung.  Seit  einigen  Monaten  liefern  jedoch  die 
Werkstätten  von  Audin- 
court  auch  mit  elektri- 
scher Zündung  ausge- 
stattete Motore.  Uebri- 
gens  ist  die  Auswechs- 
lung der  einen  Zündung 
gegen  die  andere  gar 
keinen  Schwierigkeiten 
unterworfen. 

Die  Glührohrzün- 
dung erfolgt  durch  zwei 
auf  den  Ansätzen  A' mit- 
telst Schraubenmuttern 
befestigte  Platinröhren, 
welche  durch  die  Bren- 
ner zur  Weissglühhitze 
gebracht  und  darin  er- 
halten werden.  Der 
Träger  der  Brenner  ist 
am  Motor  in  den  Löchern 
Z  festgeschraubt. 

_  ,  i  ~  i        •         ^  Scliale'fur  *\cn  Alke. lml  zum  Vnrwärmen  d*T  HrffmuT. 

Die  r  Ig.  1<4  Zeigt  JPUr«»san»lstiftf8r«laii1lfiijtln«ili»itungsr«»hr€lcrBrcniurr, 
_        ....  ,  ,      y  Aiisatz  für  Ja»  UcnziiKiiU'itunKsrobr  dVr  BfCttUtr. 

deutlich,  m  welcher  Stel- 
lung die  Brenner  sich  gegenüber  den  Platinröhren  befinden. 
In  der  schematischen  Darstellung  Nr.  177  sehen  wir  die 


lig.  174. 
Die  Glührohrzündung. 

DicM-Ibon  UvchsCabra  wi<*  vorhcrgchi-nd. 
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einfache  Einrichtung"  eines  Brenners,  und  der  Plan  Nr.  176 
gibt  uns  ein  Bild  über  die  Art  und  Weise,  wie  die  Brenner 
gespeist  werden. 

An  irgend  einem  Punkte  des  Wagens,  meistens  am 
Vordertheile,  ist  mittelst  Briden  ein  cylinderförmiger,  vom 
Benzinreservoir    des    Carburators    vollkommen  Unabhän- 


Fig.  115. 

Die  elektrische  Zündung  des  Peugeot-Wagens. 

A'  Zünder.  Q  Contart  de«  linken  Zünder*.  »/'  Cuntacl  des  rechten  Zünden.  A' Zuleitung 
de  Secundärstromes,  .'/'  Vertheilr-r.  .1/  d"n  Vertlieiler  auf  der  K.iji|ihammcrwelle 
befestigende  bchraubcnmutler.  A  Ansaugrohr,  das  zum  Zwecke  der  LuUwärmung  um 

ein  Auspuffrohr  gewunden  ist. 

giger  Behälter  V  befestigt,  welcher  das  zur  Speisung  der 
Brenner  nöthige  Benzin  enthält. 

Nachdem  dieser  Behälter  manchmal  etwas  tiefer  liegt, 
als  die  Brenner,  waren  die  Constructeure  darauf  bedacht, 
auf  das  darin  eingeschlossene  1  »enzin  eine  geringe  Pression 
zu  üben,  in  Folge  welcher  die  Flüssigkeit  leicht  in  die 
Brenner  gelangen  kann.  Zu  diesem  Zwecke  ist  auf  dem 
Behälter  ein   dünnes  Rohr  angebracht,   an   dessen  Ende 
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sich  eine  den  Pneumatikpumpen  für  Fahrräder  gleichartige 
Luftpumpe  befindet. 

Diese  Pumpe  ist  entweder  am  Wagenkasten,  rechts 
vom  Fahrer,  oder  an  irgend  einem  anderen  Orte  befestigt. 

Sobald  der  Wagenführer  die  Pumpe  bethätigt,  drückt 
die  zusammengepresste  Luft  auf  das  Benzin  und  sucht 
dasselbe  aus  dem  Behälter  zu  treiben.  Ein  kleiner,  mittelst 
eines  Röhrchens  in  directer  Verbindung  mk  dem  Reser- 
voir stehender  Manometer  M,  welchen  der  Wagenführer 
stets  vor  Augen  hat, 
gibt  ihm  die  Stärke  des 
Druckes  an,  die  nur  eine 
unbedeutende  ist,  da  2/io 
Atmosphären  genügen. 

Der  Sicherheits- 
hahn S  verhindert  das 
Benzin,  aus  dem  Be- 
hälter zu  entweichen, 
wenn  der  Wagen  ausser 
Gebrauch  ist,  und  lässt 
dasselbe  zu  den  Bren- 
nern gelangen,  sobald 
sie  angezündet  werden 
sollen. 

Die  Schrauben- 
mutter Y  verbindet  das 
Benzinzuleitungsrohr  und  das  mittelst  eines  zweiten  Hahnes 
R  zu  öffnende  und  zu  verschliessende,  zweiarmige,  an  den 
Motor  festgeschraubte  Rohr  der  Brenner,  in  welchem  sich 
die  Flüssigkeit  theilt  und  in  die  beiden  Arme  steigt. 

Wenn  wir  die  Brenner  anzünden  wollen,  müssen  wir 
uns  vor  Allem  versichern,  dass  der  Hahn  R  geschlossen 
ist.  Das  Benzin  darf  nämlich  erst  dann  in  die  Brenner  ge- 
langen, wenn  dieselben  genügend  vorgewärmt  sind,  um  die 
Flüssigkeit  sofort  in  Benzindämpfe  zu  verwandeln. 

Zum  Zwecke  der  Vorwärmung  ist  am  Fusse  jedes 
Brenners  eine  kleine  Metallschale  C  angebracht,  welche 


FiK.  176. 

Die  Speisung  der  Brenner. 

.VBetuinrt'S'Tvoir.  /  Pumpe.  M  Manometer.  V  Kohr- 
ansau.    R  Dro*s.-Utift.    /•'  C  hronnrr. 
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wir  mit  irgend  einer  viel  Calorien  entwickelnden,  rauchlos 
brennenden  Flüssigkeit,  wie  Holzessig-,  Weingeist,  Spiritus, 
anfüllen.  Sobald  dieser  angezündete  Brennstoff  beinahe 
gänzlich  verzehrt  ist,  geben  wir  dem  Hahne  R  eine  leichte 
Drehung;  das  Benzin  steigt  in  den  Metalldocht  M,  sammelt 
sich  in  dem  kleinen  Hohlräume  V  (siehe  schematische  Dar- 
stellung eines  Brenners)  an  und  sprüht  als  brennendes  Gas 

bei  V1  hervor.  Ueber  der  Flamme  be- 
findet sich  die  in  unserer  Zeichnung  an 
ihrer  Basis  aufgerissen  dargestellte 
metallene  Haube  B,  durch  deren  zahl- 
reiche Löcher  die  atmosphärische  Luft, 
welche  die  Flamme  anfacht,  eindringt. 
Diese  verlässt  hierauf  durch  einen  am 
oberen  Theile  der  Haube  angebrachten, 
mit  dem  Glührohre  T  genau  parallelen 
Schlitz  die  Haube.  Die  Einrichtung  der 
Brenner  beruht  also  im  Grossen  und 
Ganzen  auf  dem  bekannten  Princip  der 
Löthlampe. 

Wir  bemerken  ferner  noch,  dass  die 
Brenner  von  durchlöcherten,  die  Flamme 
gegen  Windstösse  schützenden,  eine 
gleichmässige  Hitze  erhaltenden  Hülsen 
(siehe  die  vorhergehenden  Figuren)  um- 
geben sind,  an  deren  rückwärtigem 
Theile  sich  ein  Schlitz  befindet,  welcher 
es  ermöglicht,  sich  dadurch  von  dem  guten 
Brennen  der  Brenner  zu  überzeugen, 
dass   man   diese   Hülsen   umdreht   und   eventuell  abhebt. 


Fi«.  1T7. 

SchematischeDarstcUung 
eines  Kreimers  Peugeot. 

M  M.'Ull.Wlit.  rn..h1r.nim 
/ui  Vau/,  .iii.lnriij  ili-s  lifiiziiis. 
/>'  Il.isib.-.     ;  im  , 


Soll  statt  der  Glührnhrzündung  die  elektrische  Zündung 
in  Anwendung  kommen,  so  braucht  man  nur  die  Brenner 
mit  all  ihrem  Zubehör  zu  entfernen  und  an  ihrer  Stelle  auf 
dem  (  ylinderkopte  den  sogenannten  Funken  vcrtheilungs- 
apparat  zu  m-.miren.  s^wie  auf  der  Mc  .t.  >r\vi:ile  selbst  einige 
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neue  Organe,  welche  wir  im  Nachstehenden  schildern  wollen, 
zu  befestigen.  Wie  sich  nunmehr  der  Motor  dem  Beschauer 
darstellt,  können  wir  aus  der  Fig.  175  ersehen. 

Die  Besonderheit  der  elektrischen  Zündung  bei  Peugeot 
liegt  darin,  dass  die  Funkenbildung,  welche  in  jedem  Cy- 
linder  nur  einmal  während  der  vier  Tacte  stattfinden  soll, 
nicht,  wie  gewöhnlich,  mittelst  eines  Demultiplications-Zahn- 
rades,  sondern  durch  die  bald  nach  links,  bald  nach  rechts 
schwingenden  Kipphammer  hervorgerufen  wird.  Der  grund- 
legende Gedanke  dieser  Anordnung  besteht  nämlich  darin, 
dass  bei  jeder  Umdrehung  des  Motors  Strom  erzeugt,  der- 
selbe jedoch  einmal  dem  linken,  einmal  dem  rechten  Zünder 
zugeführt  wird,  und  hierdurch  nur  abwechselnd  bald  in 
dem  einen,  bald  in  dem  anderen  Cylinder  die  Funken- 
bildung erfolgt. 

Die  Figur  178  zeigt  nur  eine  schematische  Darstellung 
der  ganzen  Anordnung.  Auf  der  Motorwelle  ist  eine  Knagge  C 
mit  dem  Hebedaumen  O  aufgekeilt.  Eine  Contactfeder  D, 
auf  der  isolirenden  Scheibe  V  montirt,  ist  nach  oben  zu 
in  Verbindung  mit  einem  Pole  der  Batterie. 

Von  dem  zweiten  Pole  führt  eine  Leitung  zu  einer 
Kupferschraube  mit  Platinspitze,  welche  ein  in  der  Mitte 
der  Contactfeder  angebrachtes  Platinstück  nahezu  berührt. 
Die  Entfernung  zwischen  den  beiden  Platinspitzen  muss 
einerseits  gross  genug  sein,  um  eine  Strombildung  hintan- 
zuhalten, andererseits  aber  noch  gestatten,  dass,  wenn  die 
Feder  ein  wenig  durch  den  Hebedaumen  C  gehoben  wird, 
der  Contact  hergestellt  und  der  Strom  eingeschaltet  wird. 
Dieser  Strom  ist  der  von  der  Batterie  direct  ausgehende 
Hauptstrom.  Sobald  derselbe  den  stärkeren  Draht  der  In- 
ductionsspule*)  passirt,  entsteht  bekanntermaassen  in  ihrem 
dünneren  Drahte  ein  Nebenstrom  und  an  dessen  Unter- 
brechungsstelle, der  Spitze  des  Zünders,  ein  Funke. 


*)  Siehe:  l>.is  Aulotmtldl  in  Theorie  und  Praxis,  1.  Hand,  Seite  44. 
O.-is  Au(om..Uil.  It.  SO 
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Wir  gelangen  nunmehr  zur  Beschreibung-  der  Vor- 
richtung-, durch  welche  bei  dem  Peugeot-Motor  die  Ver- 
keilung der  Funken  bald  auf  den  einen,  bald  auf  den 
anderen  Cylinder  bewerkstelligt  wird. 

Vor  Allem  wollen  wir  gleich  jetzt  hervorheben,  dass 
die  von  der  Inductionsspule  bei  der  Klemme  B  ausgehende 
Drahtleitung  (der  zweite  Thcil  des  Nebenstromes  wird,  wie 
wir  ja  wissen,  durch  die  F.isentheile  dem  Motor  zugeleitet) 


Schematische  Darstellung  des  elektrischen  Zündungsap])arates  bei  dem 

Peugeot- Wagen. 

S  InductiiniäsjmUv  H  />'  Zünder.  A'  M«.'tal)>tüi  k,  zu  weli-hom  der  S.Tundärstrom  ffc- 
fiihrt  wird.  MM  WrthriWr.   V  1  HiTstrlluiiK  und  Uritirbr.-i buntf  des  Priiu".ir>ti «mos 

durch  di<-  Kua^e  t  . 

l'il.-s      lUtt«-ru\  Avance       VorzUndiin,?.  Retard  -  Narluündwng. 

nicht  direct  zu  einem  oder  dem  anderen  Zünder,  sondern 
zu  dem  Metallstücke  K  geführt  ist,  dass  aber  die  Zünder  B  B 
durch  Drähte  mit  zwei  weiteren  Metallstücken  Q  Q  ver- 
bunden sind,  welch'  letztere  sich  rechts  und  links  von  dem 
mittleren  Theile  K  befinden. 

Ks  ist  wohl  jetzt  schon  klar,  dass.  wenn  wir  das  Metall- 
stück AT  abwechselnd  mit  Q  rechts  oder  O  links  in  Contact 
bringen  können,  wir  den  Secundärstrom  bald  dem  rechten, 
bahl  dem  linken  Zünder  zuzuführen  in  der  .Lage  sind. 
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Erinnern  wir  uns  nun,  dass  wir  in  unmittelbarer  Nähe 
dieser  Theile  die  unterhalb  des  Motors  gelagerte  Welle 
haben,  welche  die  pendelnde  Bewegung  des  Kipphammers 
hervorruft.  Nichts  ist  näherliegend,  als  diese  unserem 
Zwecke  vollkommen  entsprechende  Pendelbewegung  für 
die  Vcrtheilung  des  elektrischen  Stromes  auf  die  beiden 
Cylinder  zu  verwenden. 

Wir  brauchen  nur  auf  die  Welle  der  Kipphammer 
den  Theil  AI  zu  verkeilen,  auf  diesen  das  fächerförmige 
Kupferstück  AT  anzuschrauben,  so  wird  Af  natürlicherweise 
die  pendelartige  Bewegung  der  Welle  mitmachen  und  ab- 
wechselnd mit  Q  links  und  Q  rechts  in  Berührung  kommen. 
Da  aber  die  Kupferscheibe  AI'  auf  dem  Mctallstücke  K 
schleift,  somit  ein  Contact  hergestellt  ist,  so  wird  auch  ihr 
der  Secundärstrom  mitgetheilt,  dieser  letztere,  je  nachdem 
Af  durch  die  Pendelbewegung  mit  einem  oder  dem  anderen 
der  beiden  mit  Q  bezeichneten  Metallstücke  in  Berührung 
kommt,  auf  den  linken  oder  rechten  Zünder  weiter  ge- 
leitet und  die  Funkenbildung  in  dem  betreffenden  Cylinder 
hervorgerufen. 

Da  die  übrigen  Theile  des  elektrischen  Zündungs- 
apparates keinen  wesentlichen  Unterschied  im  Vergleiche 
mit  anderen  Systemen,  welche  schon  früher  beschrieben 
wurden,  aufweisen,  daher  mit  Recht  angenommen  werden 
kann,  dass  sie  zur  Genüg«.;  bekannt  sind,  so  wollen  wir  über 
dieselben  ohne  weitere  Erörterungen  hinweggehen. 

Erwähnt  sei  nur  noch,  dass  die  Batterien  (Trocken- 
elemente oder  Accumulatorcn)  an  irgend  einer  .Stelle  des 
Wagens  je  nach  der  Form  des  Wagenkastens  angebracht 
werden  können,  und  dass  sich  gewöhnlich  in  der  Xähe  des 
Bremshebels  ein  Unterbrecher  befindet,  mittelst  welchen 
man  den  Hauptstrom  ausschalten  kann,  wenn  der  Motor 
abgestellt  oder  irgend  ein  Theil  ausgewechselt  werden  soll. 

Die  Vorzündung  wird  durch  die  Verschiebung  der 
Isolirscheibe  U  bewirkt,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  die 
Contartfeder  T  in  eine  solche  Stellung  gebracht  wird,  dass 
der  Daumen  C  sie  früher  als  gewöhnlich  hebt  und  hiedurch 

so- 
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der  Funke  schon  zu  einem  Zeitpunkte  gebildet  wird,  wo 
die  Compression  der  explosiven  Gase  im  Cylinder  noch 
nicht  beendigt  ist. 

Die  Zünder  selbst  gleichen  denjenigen,  welche  bei 
Motocycles  in  Verwendung  stehen,  was  insoferne  einen 
grossen  Vortheil  bedeutet,  als  man  sich  im  Bedarfsfälle* 
fast  überall  Ersatzstücke  beschaffen  kann. 


Wir  kennen  nun 

n 


Acusserc 


Ansicht  des 
Inirators. 
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Die  Vergasung. 

die  Art  und  Weise,  in  welcher  der 
Peugeot-Motor  funetionirt,  und 
wollen  an  das  Studium  des 
(  arburators  gehen,  welchen 
uns  die  Fig.  179,  so  wie  er 
eben  vom  Wagen  weggenom- 
men wurde,  zeigt. 

Das  Benzinreservoir,  des- 
sen Formen  und  Dimensionen, 
je  nach  dem  verfügbaren 
Räume  und  der  Strecke,  welche 
man  ohne  Xachfüllung  zurück- 
legen will,  grosse  Unterschiede 
aufweisen  können,  ist  stets 
höher  gelegen,  als  der  Car- 
buratur.  Der  an  dem  Reser- 
ve »ir  angebrachte  drosselstift- 
artige  Speisungshahn  ermög- 
licht es,  beim  Hinstellen  des 
Wagens  oder  bei  einer  Re- 
paratur jeden  Benzinzufluss 
zum  Carburator  aus  Sicher- 
heitsgründen abzustellen. 

I  las  Benzin-Zuleiiungsrohr 
ist  bei  / durch  eine  Schrauben- 
mutter befestigt.  Wir  werden 
gleich  sehen,  wie  die  Flüssig- 
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keit  in  den  Carburator  gelang.  Falls  das  längere  Zeit  nicht 
benützte  Benzin  unbrauchbar  geworden  oder  die  Zutritts- 
öffnung durch  Schmutz  verstopft  sein  sollte,  dient  uns  das 
am  unteren  Theile  des  Carburators  gelegene  Rohrstück  K 
zum  Reinigen  dessel- 
ben. Selbstverständ- 
licherweise ist  das  Ende 
dieses  Rohres,  dessen 
blosses  Schraubenge- 
winde unsere  Abbildung 
zeigt,  mit  einem  gut 
passenden,  jedoch  leicht 

abnehmbaren  Ver- 
schlusse versehen. 

Die  schematische 
Fig.  ISO  wird  uns  zum 
leichteren  Verständnisse 
des  einfachen  Apparates 
dienen.  Das  bei  Q 
eingetretene,  zuerst  in 
das  Entleerungsrohr  P 
hinabgeflossene  Benzin 
sucht  auf  (irund  des 
Princips  der  communi- 
cirenden  Gefässe  im 
Carburator  auf  dasselbe 
Niveau  zu  gelangen, 
welches  es  in  dem  stets 
höher  gelegenen  Reser- 

VOir  innehat.   1LS  Steigt   ,l,  s  H.-narins.   K  Zerstüubungsbolz.-n.    ,1/  Ansaugrohr 


Kg.  iso. 

Schematischc  Darstellung  de  s  Peageot- 
Carburators. 

B  Schwimmer.    C  I)r«>«4t-l«tift.    J  Dur«  hjraiitfuröhren 

wen,    M  An^iu; 
/  HilfsöffnunK'  für  den  Zutritt  kalter  Luft. 


also  in  den  Carburator. 
wo  zuerst  der  Drahtfilter  O  die  etwa  darin  enthaltenen  Un- 
reinlichkeiten  zurückhält.  Hierauf  passirt  das  Benzin  die 
hiezu  bestimmte  Zutrittsöffnung  und  füllt  rasch,  jedoch  nicht 
vollständig,  den  eigentlichen  Behälter  .i. 

Sobald    das  Niveau  die  vom  Constructeur  vorherge- 
sehene Höhe  erreicht  hat,  drückt  der  auf  der  Flüssigkeit 
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ruhende  Schwimmer  nicht  mehr  auf  die  zwei  kleinen  ge- 
gliederten Arme  E,  und  der  Drosselstift  schliesst  durch 
seine  eigene  Schwere  die  Zutrittsöffnung-,  so  dass  kein 
Benzin  mehr  Einlass  findet. 

Fällt  jedoch  in  Folge  des  Ansaugens  des  Motors  das 
Niveau  im  Behälter  A,  so  berührt  die  Basis  des  Schwimmers 
B  die  längeren  Arme  der  kleinen  Hebel  E  (siehe  Figur)» 
welch  letztere  durch  leichtes  Erheben  des  Drosselstiftes 
eine  neue,  die  vom  Motor  verbrauchte  ersetzende  Flüssig- 
keitsmenge in  den  Behälter  gelangen  lassen,  und  so  weiter. 

Man  begreift,  dass  Schwimmer  und  Drosselstift  tadel- 
los funetioniren  müssen;  denn  hat  letzterer  zu  viel  Reibung, 
so  kann  kein  Benzin  zutreten.  Klemmen  sich  hingegen  die 
kleinen  Hebel  E  fest  und  steigen  ihre  längeren  Arme  nicht 
mit  dem  Schwimmer  in  die  Höhe,  so  wird  der  Carburator 
überschwemmt.  Beide  Fälle  haben  den  Stillstand  des  Motors 
zur  Folge.  Meistens  ist  diesen  Uebelständen  leicht  dadurch 
abzuhelfen,  dass  der  obere  Theil  des  die  Drosselstift-Stange 
bedeckenden  Verschlusses  abgenommen  und  die  Stange 
leicht  hin-  und  hergeschoben  wird. 

* 

*  * 

Das  Benzin  hat  also  jetzt  im  Reservoir  des  Carburators 
die  richtige,  durch  den  Schwimmer  regulirte  Höhe  erreicht, 
welche  derjenigen  eines  horizontalen,  zum  Durchströmen 
des  Benzins  beim  Ansaugen  des  Motors  dienenden  feinen 
Rührchens  beinahe  gleichkommt.  Im  Ruhezustande  gelangt 
das  Benzin  nie  von  selbst  auf  jenen  Höhestand,  da  es  sich 
sonst  fortwährend  in  den  Mischungsraum,  welcher  nur 
(iase  und  keine  Flüssigkeit  enthalten  darf,  ergiessen  würde, 
(regenüber  der  Oeffnung  '7  befindet  sich  ein  Verschluss- 
bolzen A",  auf  welchen  das  Ben/in  im  Moniente  des  An- 
saugens geschleudert  und  in  feine  Tröpfchen  zertheilt 
wird.  In  der  geschilderten  Weise  wird  also  der  Carburator 
mit  llcnzin  gespeist. 


Digitized  by  Go< 


Die  Vergasung. 


311 


Die  Zuströmung  der  Luft  erfolgt  von  oben,  bei  N. 
Die  Luft  streicht  durch  ein  Rohr,  welches,  wie  wir  von 
früher  wissen,  oberhalb  der  Brenner  passirt  oder,  im  Falle 
der  elektrischen  Zündung-,  um  eines  der  Auspuffrohre  ge- 
wunden ist.  (Siehe  A  in  der  Fig.  175.)*) 

Durch  das  Ansaugen  des  Motors  wird  gleichzeitig-  mit 
dem  Hervorspritzen  des  Benzins  ein  plötzlicher,  den  Benzin- 
regen senkrecht  treffender  Luftstrom  erzeugt. 

Da  es,  wie  wir  wissen,  aus  vielen  Ursachen  noth- 
wendig  ist,  die  Quantität  der  angesaugten  Luft  zu  ver- 
ändern, so  ist  dafür  Vorsorge  getroffen,  dass  der  Fahrer 
von  seinem  Sitze  aus  mittelst  eines  drehbaren  Knopfes, 
der  mit  einer  auf  die  OetTnung  der  Schieberplatte  wirkenden 
Zugstange  in  Verbindung  ist,  den  Luftzutritt  reguliren  kann. 

Das  Gemenge  passirt,  bevor  es  in  den  Vergasungsraum  F 
gelangt,  die  Hülse  //,  deren  zickzackformige  Windungen 
wesentlich  dazu  beitragen,  die  Verbindung  der  atmo- 
sphärischen Luft  mit  dem  zerstäubten  Benzin  inniger  zu 
gestalten.  Bei  M  strömt  das  nunmehr  explosive  Gemenge 
vom  Carburator  in  die  Cylinder.  Die  äussere  Kammer  /" 
bildet  somit  das  Reservoir  für  das  vom  Motor  benöthigte  Gas. 


Wir  haben  früher  von  dem  Zuleitungsrohre  der  warmen 
Luft,  welches  oberhalb  der  Brenner  liegt,  gesprochen.  Die 
Temperatur  der  Luft  ist  aber  nicht  etwa  unveränderlich. 
Man  kann  vielmehr  dieselbe  durch  stärkeres,  respective 
geringeres  OefFnen  der  betreffenden  Schieber  für  kalte 
und  warme  Luft  höher  oder  niedriger  gestalten.  Theoretisch 
lässt  sich  die  richtige  Temperatur  der  Luft  nicht  von 
vorneherein   feststellen.   Man  muss  durch  Versuchen  die 


*>  lVi  ricr  elektrischen  Zündung  hat  natürlicherweise  die  angesaugte 
Luit  im  Momente  der  Ingangsetzung  keine  hohe  Temperatur,  da  das  Zu- 
führungsrohr  nicht  vorgewärmt  wurde.  Gewöhnlich  wird  jedoch  die  Inbetrieb- 
setzung dadurch  nicht  beeinträchtigt.  Hei  grosser  K äite  kann  man  das  Rohr  A 
mittelst  eines  in  Spiritus  getränkttn  Asbcstpfroptcns  etwas  vorwärmen. 
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Stellung  des  Schiebers  herausfinden,  bei  welcher  die 
Kraftentwicklung  des  Motors  am  günstigsten  ist. 

In  den  meisten  Fällen,  besonders  im  Winter,  thut  man 
am  besten,  bei  Inbetriebsetzung  des  Motors  den  Schieber 
für  kalte  Luft  zu  schliessen  und  nur  warme  Luft  zuzulassen ; 
man  regulirt  die  Lufttemperatur  erst,  wenn  der  Motor 
bereits  geht. 

Ist  jedoch  trotz  der  Oeffnung  des  Schiebers  für  kalte 
Luft  die  Vergasung  manchmal  keine  besonders  gute,  so 
wird  es  zweckmässig  sein,  noch  mehr  frische  Luft  dem 
explosiven  Gemenge  im  Momente  seines  Eintretens  in  die 
Cylinder  beizufügen. 

Zu  diesem  Behufe  ist  unterhalb  des  Vergasungs- 
raumes F  der  gleichfalls  zum  Ansaugen  dienende  Hahn  / 
angebracht,  welcher,  je  nachdem  er  mehr  oder  weniger 
geöffnet  wird,  dazu  beiträgt,  dem  Gemenge  von  Luft  und 
Benzin  die  geeignetste  Temperatur  zu  verleihen. 


VI.  Die  Wassercirculation. 

Die  Kühlung  des  auf  die  eben  beschriebene  Weise 
mit  explosivem  Gemenge  versorgten  Motors  erfolgt  durch 
Wassercirculation.  Die  hiezu  dienende  Vorrichtung  ist  der- 
artig, dass  ungefähr  40  Liter  Wasser  selbst  für  grössere 
Ktappen  hinlänglich  sind.  So  z.  B.  können  die  Peugeot- 
Wagen  neuester  Construction  250  Kilometer  ohne  Auf- 
nahme neuen  Wasservorrathes  zurücklegen.  Und  selbst 
wenn  nach  dieser  langen  Strecke  eine  Xaehfüllung  zweck- 
mässig erseheint,  so  ist  die  zu  ersetzende,  während  der 
Fahrt  verflüchtigte  Wasserquantität  kaum  mehr  als  1  bis 
1  Liter. 

Die  <  >l>ertläehe  für  die  Kühlung  des  eireulirenden 
Wassers  ist  beim  Pcue/et  »t-Wagen  eine  sehr  ausgedehnte. 
Die  äusserst  widerstandsfähigen,  stählernen  Rahmenrohre 
bilden  eine  lange,  fortwährend  dem  Lul't/uge  ausgesetzte 
( 'anaiisatif  »n,  welche  die  Temperatur  des  sie  durchmessenden 
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Wassers  sehr  niedrig  erhält.  Der  Umstand,  dass  die  wenigen 
Peugeot -Wagen,  deren  Rahmen  nicht  zu  diesem  Zwecke 
eingerichtet  sind,  erfahrungsgemäss  mit  einem  Radiateur 
von  doppelt  grosser  Oberfläche  versehen  sein  müssen, 
liefert  den  Beweis  für  den  hohen  Werth  der  Rahmenrohre 
für  die  Wasserkühlung. 

*    *  * 

In  der  schematischen  Fig.  181  sehen  wir  die  Organe, 
aus  welchen  der  Apparat  für  den  Wasserkreislauf  eines 
Peugeot -Wagens  besteht. 


Ii*.  181. 

Schematischc  Darstellung  der  Wassercirculation. 
.-JW.iss.-rh.-h-.ihiT.    .1/  M«.t,.r.    (?  (u'  Kahni.-n.    ( '  Ri-iL-rvuir.    Ä  K.uliati-ur. 


Das  Wasser  wird  in  den  am  rückwärtigen  Theile  des 
Wagens  befindlichen  Behälter  A  gegossen,  von  wo  es  in 
das  rückwärtige  Ouerrohr  B  gelangt,  um  sich  hierauf  in 
den  Längsrohren  Q  zu  verbreiten. 

Am  rückwärtigen  Querrohre  des  Rahmens,  sowie  an 
den  vorderen  Enden  der  Längsrohre  befindet  sich  je  eine 
mit  einem  Verschluss  versehene  LntleerungsöfTnung. 

Sobald  nun  der  Rahmen  mit  Wasser  gefüllt  und  dieses 
in  das  vordere  Ouerrohr  gedrungen  ist,  iliesst  es  in  das 
etwas  tiefer  gelegene  Reservoir  hinab.  Letzteres  ist  wie 
ein    Loeomotivkessel    von   hori/ontalen    Röhrchen  dureh- 
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bohrt,  durch  welche  die  Luft  streicht  und  hiebei ,  ins- 
besondere wenn  der  Wagen  im  Gange  ist  und  ein  starker 
Luftstrom  entsteht,  dem  Wasser  eine  gute  Anzahl  von 
Calorien  entzieht.  Vom  Reservoir  gelangt  das  Wasser 
hierauf  von  oben  in  den  Radiator  P. 

Erwähnen  müssen  wir,  dass  diese  Circulationsein- 
richtung  keine  willkürliche  ist  und  dass  irgend  eine  Aen- 
derung  derselben  entschieden  minder  gute  Resultate  er- 
geben würde.  Wir  bemerken,  dass  das  Wasser,  bevor  es 
zum  Motor  gelangt,  wo  seine  Temperatur  die  möglichst 
niedrige  sein  muss,  durch  den  Rahmen,  das  Reservoir  und 
den  Radiator  gegangen  ist  und  sozusagen  alle  bekannten 
Arten  der  Abkühlung  durchgemacht  hat.  Im  Momente,  wo 
es  die  vom  Motor  selbst  in  Thätigkeit  gesetzte  Pumpe  P 
erreicht,  ist  seine  Temperatur  also  am  niedrigsten. 

Das  Wasser  tritt  von  unten  in  den  Motor  und  verlässt 
denselben  wieder  von  oben,  um  in  den  Behälter  A  zurück- 
zukehren. Auf  diese  Art  ist  der  Kreislauf  geschlossen.  Um 
sich  von  dem  richtigen  Functionircn  der  Pumpe  zu  über- 
zeugen, hat  der  Fahrer,  sobald  der  Motor  in  Bewegung 
ist,  nur  den  Deckel  des  Behälters  aufzuheben  und  nach- 
zusehen, ob  das  vom  Motor  kommende  Rohr  das  Wasser 
regelmässig  ausspritzt. 

Ein  zweites,  vom  oberen  Theile  des  Reservoirs  C  aus- 
gehendes Rohr  mündet  in  den  liehälter  A.  Dasselbe  hat 
den  Zweck,  für  den  Fall,  dass  bei  mangelhafter  Circu- 
lation  oder  zu  geringer  Wassermenge  die  von  den  Cylindern 
ausströmende  Hitze  das  Wasser  auf  die  Siedehitze  bringen 
sollte,  den  Dampf  abzuleiten.  Weisse,  aus  dem  Behälter  A 
aufsteigende  Rauchwolken  sind  daher  ein  sicheres  Anzeichen, 
dass  die  Pumpe  sehlecht  funetionirt  oder  zu  wenig  Wasser 
vorhanden  ist.  In  beiden  Fällen  muss  der  Wagenführer 
rasche  Abhilfe  treffen. 

Die  in  der  Fig.  1sl>  dargestellte,  sogenannte  (en- 
trifugalpumpe  besteht  aus  einem  starken,  runden  Ge- 
häuse 7',  in  welches  das  vom  Radiator  kommende  Wasser 
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bei  O  einströmt,  um  durch  die  Austrittsöffnung  dem  Motor 
zugeführt  zu  werden. 

In  diesem  Gehäuse  ist  ein  kleines  sechsschaurliges  Rad 
T  eingeschlossen,  welches  auf  derselben  Welle  wie  das 
mit  einem  Radreifen  aus  Leder  oder  Kautschuk  versehene 
Rad  K  befestigt  ist.  Die  Schraubenmuttern  M  und  R  dienen 
dazu,  die  Pumpe  auf  ihrem  Platze  festzuhalten  und  die 
Packung  zu  fixiren,  welche  das  Undichtwerden  der  Pumpe 
verhindert.  Der  Buch- 
stabe V  bezeichnet  die 
Entleerungsöffnung. 

Das  Rad  K  steht 
mit  der  Aussenseite  des 
auf  der  Hauptwelle  selbst 
angebrachten,  weiblichen 
Einschaltungsconus  in 
Friction.  Da  der  Durch- 
messer des  Rades  unge- 
fähr viermal  kleiner  ist 
als  derjenige  des  Conus, 
welcher  700  -800  Touren 
macht,  so  erreicht  die 
Pumpe  eine  Tourenanzahl 
von  2500  per  Minute. 
Das  von  den  Schaufeln  an 
die  Peripherie   des  Ge- 


Fig.  18*. 

Pumpe  für  die  Wasscrcirculation. 


O  Verbindungsstück  f.  d.  Wasserrohr.  FFIntleerunn*- 
ölTnung.  5  Flansche,  durch  welche  das  Wasser  in 
den  Motor  gelangt.  T  (»chäuse  der  Pumpe. 
.1/  Schraubenmutter  mit  linkem  Gewinde,  wel.  he  die 
Pumpe  auf  ihrem  Support  festhält.  K  Schrauben- 
mutter  zum  Anpressen  der  Dichtung.  A"  mit  Leder 
häuseS  getriebene  WaSSer  Kautschuk  besetztes   Antriebsrad  der  Pumpe. 

"  /'  im  Gehäuse  befindliches  Schaufelrad. 

tritt  bei  .5"  in  den  Wasser- 
mantel des  Motors,  von  da  wieder  in  den  Behälter  A  und 
bildet  somit  einen  fortwährenden,  regelmässigen  Kreislauf. 

Eine  Hauptaufgabe  des  Wagenführers  ist  es,  auf  die 
richtige  Thätigkeit  der  Pumpe  zu  achten.  Eine  schlecht«» 
Wassercirculation  behindert  nicht  blolJ  die  Thätigkeit  des 
Motors,  sondern  hat  auch  derartige  Hitzeentwicklung  zur 
Eolge,  dass  Theile  heiss  laufen,  Eedern  ihre  Härtung  ver- 
lieren und  der  Motor  behufs  kostspieliger  Reparatur  in  die 
heimatliche  Werkstätte  zurückgebracht  werden  muss.  Solche 
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Unannehmlichkeiten  sind  aber  leicht  zu  vermeiden;  denn 
es  ist  durchaus  nicht  schwer,  stets  die  Friction  zwischen 
dem  Antriebsrade,  der  Pumpe  und  dem  Schwungrade  des 
Motors  mittelst  einer  Schraube  und  einer  Contramutter  zu 
reguliren. 


VII.  Die  Schmierung. 

Sobald  der  Motor  einmal  in  Thätigkeit  ist,  tritt  die 
wichtige  Frage  der  Schmierung  in  den  Vordergrund. 

Am  rückwärtigen  Theile  des  Peugeot- Wagens  befindet 
sich  rechts  (siehe  Fig.  163)  ein  Central-Schmierapparat  mit 
fünf  in  der  Fig.  183  dargestellten  Abgabsröhren. 

Dieser  Schmierapparat  besteht  aus  einem  kupfernen 
Cylinder  mit  zwei  verschieden  grossen  Abtheilungen.  Die 
grössere  enthält  das  Gel,  welches  bei  dem  Verschlusse  H 
eingegossen  und  dessen  Niveau  durch  die  links  gelegene, 
mit  einem  Glase  versehene  Spalte  N  controlirt  wird.  In 
der  kleineren,  rechten  Abtheilung  befindet  sich  das  bei  B 
einzufüllende  Petroleum,  welches  zum  Reinigen  der  Kolben 
und  Kolbenringe  dient. 

An  dem  unteren  Theile  des  horizontalen  Cylinders  sind 
fünf  Oeffnungen  angebracht,  in  welche  fünf  mit  kleinen  Glas- 
fenstern  versehene  Ansatzrohre  münden.  Jedes  der  letzteren 
hat  eine  aus  feinen  Röhrchen  bestehende  Fortsetzung, 
welche  das  Schmieröl  den  betreffenden  Organen  zuführt. 

Die  fünf  in  der  unteren  Partie  des  cylinderförmigen 
Oelbchältcrs  angebrachten  Oeffnungen  sind  je  durch  einen 
metallenen  Drosselstift  geschlossen,  dessen  unteres  kegel- 
förmiges Fnde  mehr  oder  minder  tief  in  die  Oeffnung 
eindringt  und  somit  eine  grössere  oder  geringere  Quantität 
Oel  auslliessen  lässt.  Je  nachdem  man  einen  Drosselstift 
mittelst  des  correspondirenden.  oberhalb  des  Behälters  be- 
findlichen runden  Kopfes  höher  oder  tiefer  stellt  oder 
ganz  nach  unten  drückt,  wird  mehr  oder  weniger  Oel  ab- 
gegeben, respeciive  die  Auslhissöifnung  vollständig  ver- 
schli  isscn. 
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j  / 

firir 


Die  fünf  mit  1,  2,  3,  4  und  5  numerirten  Köpfe  der 
Drosselstifte  (Fig.  183)  sind  an  ihrem  oberen  Umfange 
gerippt,  daher  leicht  mit  den  Fingern  zu  drehen ;  an  ihrem 
unteren,  nicht  in  der  ganzen  Rundung  gleich  langen  Theile 
ist  eine  Anzahl  mit  den  Nummern  1  bis  2  bezeichneter 
Kerben  in  der  Weise  angeordnet,  dass  die  Kerbe  1  höher 
liegt  als  die  Kerbe  2,  diese  wieder  höher  als  die  Kerbe  3 
und  so  fort. 

Ausser  diesen 
11  Kerben  ist  noch 
eine  grössere,  weit 
hinaufreichende  Ker- 
be angebracht.  Wenn 
der  unterhalb  des 
Kopfes  in  Fig.  183 
sichtbare  Zahn  in 
diese  Kerbe  einge- 
stellt wird,  so  wird 
der  Drosselstift  ganz 
nach  unten  gedrückt, 
die  Schmieröffnung 
ist  verschlossen,  der 

Oelabrluss  abge- 
sperrt. 

In  Fig.  183  sind 
sämmtliche  Köpfe  in 
dieser  letzteren  Po- 
sition dargestellt. 


188. 

Central-Schmierapparat  des  Peugeot -Wagens. 

//  GM.  P  Petroleum.  .V  Xiwau.  /  und  S  Oi'l/idcitunjr  Wf 
die  Lajfmtagefl  der  Hauptwelle.  M  und  4  Schmierung  der 
Cylindor.  ,?  Schmierung  de»  die  Ventilsteuerung  bewirkenden 

tührunjfs/apfens. 


Im  Innern  jedes  Kopfes  befindet  sich  eine  kleine 
Feder,  welche  auf  den  Drosselstift  wirkt  und  denselben 
immer  nach  unten  zu  drücken  sucht.  Je  mehr  wir  den  Druck 
auf  diese  Feder  von  oben  vermindern,  desto  schwächer 
wird  ihre  Spannkraft,  desto  weniger  der  Drosselstift  nach 
abwärts  gepresst.  Heben  wir  einen  der  Kopie  dadurch, 
dass  wir  ihn  etwas  von  links  nach  rechts  drehen  und  den 
Zahn  in  die  Kerbel  eingreifen  lassen,  so  wird  die  Spannung 
der  Feder  vermindert  und  der  vollständige  Abschluss  der 
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unteren  Oeffnung  durch  den  Drosselstift  aufgehoben.  Da 
aber  der  Druck  noch  immer  beträchtlich  ist,  so  wird  nur 
wenig  Oel  durch  die  Oeffnung  durchflössen  können.  Der 
Apparat  ist  nun  so  regulirt,  dass,  wenn  der  Zahn  in  der 
Kerbe  1  steht,  ein  Tropfen  Oel  per  Minute  unten  abfliesst, 
bei  Kerbe  2  zwei  Tropfen  per  Minute,  bei  ,9  drei  Tropfen 
und  so  weiter  bis  zur  Kerbe  2,  in  welcher  Stellung  der 
Drosselstift  weit  geöffnet  ist  und  wir  durch  das  kleine 
Glasfenster  unten  alle  fünf  Sceunden  einen  Tropfen  Oel 
abfliessen  sehen  können. 

Auf  diese  Art  kann  man  die  Oelabgabe  jedes  einzelnen 
Rohres  je  nach  den  Bedürfnissen  der  zu  schmierenden 
Organe  reguliren.  Ks  kommt  z.  B.  vor,  dass  die  Auspuff- 
steuerung etwas  mehr  geschmiert  werden  muss,  als  die 
Lager  oder  die  Cylinder.  In  diesem,  wie  im  umgekehrten 
Falle  können  wir  jedem  der  genannten  Theile  genau  die 
ihm  nöthige  Quantität  Oel  zuführen. 

Im  Allgemeinen  sind  bei  neuen  Motoren  sechs  bis 
sieben  Tropfen  per  Minute  abzugeben ;  später,  sobald  der 
Motor  bereits  gut  eingelaufen  ist,  genügen  drei  bis  vier 
Tropfen.  Das  Oclreservoir  enthält  ungefähr  einen  halben 
Liter,  welches  Quantum  für  eine  fünf-  oder  sechsstündige 
Fahrt  genügt. 

Die  beiden  äussersten,  mit  Nummer  1  und  ö  versehenen 
Zuleitungsrohre  des  Schmierapparates  schmieren  das  linke 
und  rechte  Lager  der  Motorwelle.  Nummer  2  geht  zur 
Auspuffsteuerung,  und  zwar  so.  dass  das  Oel  von  oben  auf 
den  in  den  Führungsrinnen  laufendem  Zapfen  tropft.  Der 
linke  und  rechte  Kolben  werden  durch  die  Leitungen 
Nummer  .7  und  i  geschmiert. 

Am  unteren,  rechten  Theile  des  Central-Schmier- 
apparates  befindet  sich  ein  mit  einem  Drosselstitte  ver- 
sehener Hahn,  welcher  mit  zwei  horizontalen  Röhrchen  in 
Vorbindung  stein.  Das  eine,  in  der  Figur  sichtbare  der- 
selben führt  zu  dem  Abgabsrohro  Nr.  /  idasjenige  des  rechten 
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Kolbens),  das  andere  (in  der  Figur  nicht  dargestellt)  von 
rückwärts  zu  dem  Abgabsrohre  Nr.  3  des  linken  Kolbens. 
Sowohl  wenn  man  den  Motor  in  Betrieb,  als  auch  bevor 
man  ihn  ausser  Betrieb  setzt,  macht  man  den  Drosselstift 
für  das  Petroleum  für  ein  bis  zwei  Minuten  auf.  In  ersterem 
Falle  bleibt  der  Petroleumhahn  während  des  Ankurbeins 
offen,  in  letzterem  lässt  man  den  Motor,  ehe  man  ihn  ab- 
stellt, kurze  Zeit  unter  Petroleumschmierung-  laufen.  Der 
Zweck  dieser  Manipulation  ist,  das  Verkleben  der  Kolben- 
ringe zu  verhindern  und  bereits  vorhandene  Verklebungen 
zu  lösen. 

Wie  wir  bemerken,  erfolgt  der  Zutritt  des  Petroleums 
in  die  sonst  für  die  Oelzufuhr  bestimmten  Rohre  oberhalb 
der  kleinen  Fensterchen,  jedoch  unterhalb  der  durch  die 
Drosselstifte  verschliessbaren  Oeffnungcn  des  Schmierappa- 
rates. Es  ist  daher  bei  der  Reinigung  der  Kolbenringe 
nicht  unumgänglich  nothwendig,  die  Oelabgaben  vorher  zu 
schliessen. 

Der  Central-Schmierapparat  kann  natürlicherweise  auch 
an  irgend  einer  anderen  Stelle  des  Wagens  angebracht 
sein;  derselbe  kann  auch  mit  einer  grösseren  Anzahl  von 
Abgabsrohren  ausgestattet  werden,  falls  man  ihn  gleich- 
zeitig für  die  Schmierung  der  Reibflächen  jener  Theile, 
welche  zum  Wagen  im  engeren  Sinne  gehören,  verwenden 
will.  Hiebei  ist  jedoch  wohl  zu  bedenken,  dass  eine  zu 
grosse  Anzahl  durcheinanderlaufender  Abgabsrohre  die 
Gefahr  von  Beschädigungen  und  Brüchen  derselben  weit- 
aus erhöht,  so  dass  es  räthlich  erscheint,  bei  den  eben  be- 
sprochenen fünf  Abgabsötfnungen  zu  bleiben. 

Wir  haben  hier  von  den  verschiedenartigen  Sehmier- 
apparaten,  welche  das  Haus  Peugeot  verwendet,  den  ge- 
bräuchlichsten gewählt.  Erwähnenswert  ist  jedoch  eine 
interessante,  bei  dem  sogenannten  rPeugeotte"- Wagen  an- 
gewendete Modiheation  derselben. 

Nachdem  einmal  die  fünf  Köpfe  der  Drosselstifte  in 
die  der  richtigen  Oelabgabe  entsprechende  Kerbe  eingestellt 
wurden,  ist  es  unangenehm,  beim  Nachhausekommen  behufs 
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Abstellung  der  Schmierung  jeden  einzelnen  Kopf  auf  die 
Sperrkerbe  stellen  zu  müssen.  Ebenso  lästig  ist  es,  vor  der 
nächsten  Ausfahrt  wieder  mit  dem  Einstellen  eines  jeden 
Kopfes  in  die  passende  Kerbe  eine  lange  Zeit  zu  verlieren. 

Diesem  Uebelstande  haben  nun  die  Automobilwerke 
von  Audincourt  in  der  Weise  abgeholfen,  dass  man  nunmehr 
in  der  Lage  ist,  die  Drosselstifte  mittelst  eines  auf  alle 
gemeinschaftlich  wirkenden  Hebels,  welcher  durch  einen 
einzigen  Fingerdruck  in  Action  gesetzt  wird,  zu  schliessen 
oder  in  der  einmal  eingestellten  Höhe  zu  öffnen. 


VIII.  Die  Kraftübertragung. 


Wir  wollen  nun  untersuchen,  in  welcher  Weise  der 
mit  explosivem  Gemenge  versehene,  gut  geschmierte,  durch 
den  Regulator  in  regelmässigem  Gange  erhaltene  Motor 

seine  Kraftleistung  auf 
die  Antriebsräder  über- 
trägt. 

Die  in  der  Fig.  184  dar- 
gestellte, beim  Peugeot- 
Wagen  in  Verwendung 
kommende  Einrichtung 
zur  allmählichen  Ein- 
schaltung besteht,  kurz 
gesagt,  aus  einem  auf 
der  Hauptwelle  ver- 
keilten Hohlconus  A,  in 
welchen  der  auf  der 
ersten  Transmissions- 
welle fest  angebrachte 


Einschaltung  des  Peugeot -Wagens. 


A  Schwungrad  tgleichir'nij:  wvihlii-her  Cunu*'.  /■'  m.inn- 
In  Ii  r  Conua.  /'  Schmierbüchse.  R  Hebel,  welcher  den   (  onus  ß  eindringt. 

aSnnHrhen  Conti»  rrrachirbt.  c,  .  . 

Si  »bald    die  beiden 

Conusse  nicht  miteinander  in  Berührung'  sind  (Ausschaltung1), 
ist  die  Uebertragung  der  Bewegung  des  Motors  auf  den 
Wagen  unterbrochen,  l  angen  hingegen  die  sich  nähernden 
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Conusse  aufeinander  zu  gleiten  an,  so  wird  dadurch  die  all- 
mähliche Einschaltung  bewirkt,  welche  im  Momente  der  gänz- 
lichen Vereinigung  der  Conusse  vollständig  wird.  Der  Deut- 
lichkeit halber  sind  letztere  in  der  Figur  etwas  weiter  von 
einander  entfernt  dargestellt,  als  dies  in  Wirklichkeit  der 
Fall  ist.  Die  Entfernung  der  Conusse  von  einander  in  der 
Ausschaltungsstellung  soll  nämlich,  damit  nicht  das  Ein- 
greifen des  männlichen  in  den  weiblichen  Conus  ruckweise 
erfolge  und  hierdurch  der  Werth  der  progressiven  Ein- 
schaltung in  Frage  gestellt  werde,  nicht  grösser  sein  als 
1  bis  2  Millimeter. 

Dies  ist  also  kurz  gesagt  der  Transmissionsmechanismus, 
welchen  wir  nun  eingehender  studiren  wollen. 

Der  metallene  Conus  A  ist  nichts  Anderes  als  das 
Schwungrad  des  Motors  selbst. 

Der  Conus  B  ist  nicht  mit  einem  einheitlichen  Leder- 
ringe, sondern  mit  ledernen,  durch  flache  Federn  festge- 
haltene Streifen  garnirt;  die  Federn  stehen  an  dem  ganzen 
Umfange  leicht  hervor,  wodurch  die  Vereinigung  der  Co- 
nusse eine  innigere  wird. 

Der  Conus  B  ist  auf  einer  mittelst  der  Stauffer-Schmier- 
büchse  D  geschmierten  Welle  angebracht,  welche  von  dem 
Hebel  R  in  der  Richtung  des  Schwungrades  geschoben 
oder  von  demselben  entfernt  werden  kann.  Wenn  wir  auf 
die  Figur  10")  zurückblicken,  sehen  wir,  dass  der  Hebel  R 
durch  eine  Stange  mit  einer  ein  für  allemal  gleiehmässig 
gespannten  Spiralfeder  verbunden  ist,  welche  fortwährend 
die  Einschaltung  bewirkt.  Um  daher  die  Ausschaltung  her- 
vorzurufen, ist  es  die  Aufgabe  der  Pedale  und  des  rechte 
vom  Fahrer  angebrachten  Hebels,  die  Wirkung  der  Spiral- 
feder zu  überwinden  und  den  Hebel  R  in  dem  der  Feder- 
wirkung entgegengesetzten  Sinne  zu  ziehen. 

Das  Rad  C,  mittelst  dessen  der  Motor  den  übrigen 
Transmissions-Mechanismus  angreift,  macht  die  Bewegung 
der  Welle,  auf  welcher  der  Conus  B  montirt  isf,  mit.  ohne 
jedoch  mit  ihr  verkeilt  zu  sein;  es  wird  einfach  durch  vier 
auf  dem  Conus  befestigte   Molzen   idie  Schraubenmuttern 

1*1  S    Aut..!ll..!lLl.    II  21 
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wurden  der  Deutlichkeit  halber  hinweggenommen)  von 
diesem  mitgenommen ;  die  Schraubenmuttern  drücken  jedoch 
das  Rad  nicht  fest  an  den  Conus  an,  sondern  lassen  im 
Gegentheile  einen  beträchtlichen  Spielraum  zwischen  diesen 
beiden  Thcilen.  Die  Folge  davon  ist.  dass,  wenn  im  Momente 
der  Einschaltung-  des  Conus  B  in  den  Conus  A  ersterer 
nicht  nur  ein  wenig  gleitet,  sondern  vielleicht  auch  einen 
kleinen  Rückstoss  erhält,  die  Stellung  des  Rades  C  nicht 
verändert  wird  und  hierdurch  die  Einschaltung  viel  ruhiger 
und  sanfter  vor  sich  geht. 

Die  Flächen,  welche  bei  diesen  unbedeutenden  Ver- 
schiebungen in  Reibung  treten,  werden  von  der  Stauffer- 
büchse  D  aus  geschmiert. 

Wir  gehen  jetzt  auf  das  Studium  des  Zahnradgetriebes 
über,  welches  bei  dem  Peugeot- Wagen  sowohl  die  Ver- 
änderungen der  Geschwindigkeit,  wie  der  Fahrtrichtung 
hervorbringt.  m 

Die  Fig.  18ö  gibt  uns  eine  allgemeine  Ansicht 
der  Transmissionsorgane.  Das  Gehäuse,  in  welchem  das 
ganze  Getriebe  in  einem  Oelbade  läuft,  ist  in  der  Zeichnung 
weggelassen. 

So  deutlich  aber  diese  Abbildung  auch  ist,  so  würde 
sie  uns  doch  die  Verschiebungen  der  Zahnräder,  aus  welchen 
die  Geschwindigkeits-  und  Fahrtrichtungsveränderungen 
resultiren,  nicht  verständlich  machen.  Wir  müssen  also  zu 
diesem  Zwecke  die  schematische  Fig.  186  zu  Hilfe  nehmen, 
welche  uns  ungeachtet  ihrer  primitiven  Ausführung  die 
übrigens  ganz  einfachen  Vorgänge  vollständig  klar  machen 
wird. 

Werfen  wir  noch  einen  Blick  auf  Fig.  1S5,  bevor  wir 
uns  mit  der  folgenden  befassen. 

Das  kleine,  auf  der  rechten  Seite  der  Zeichnung  her- 
vorragende Rohr  dient  zur  Aufnahme  der  Steuerungs- 
stange; noch  weiter  nach  rechts  sehen  wir  in  senkrechter 
Stellung  den  Hebel  zur  Veränderung  der  Geschwindigkeit 
und  der  Fahrtrichtung.  Wenn  wir  letzteren  auf  dem  neben 
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ihm  angebrachten  gezähnten  Sector  verschieben,  so  bewegen 
wir  dadurch  gleichzeitig-  eine  Zahnstange  (siehe  linke  Seite 
der  Figur),  welche  mittelst  eines  kleinen  Zahnrades  auf 
eine  seitlich  stark  ausgebauchte  Führungsnocke  einwirkt. 
In  der  Rinne  dieser  Nocke  sind  die  Endzapfen  dreier  hori- 
zontaler Stangen  festgehalten,  von  welchen  jedoch  nur 
zwei  sichtbar  sind,  während  die  dritte,  da  sie  sich  unten 
befindet,  nicht  wahrgenommen  werden  kann. 
Diese  drei  Stangen  bewirken,  wie  wir  sofort 
sehen  werden,  die  Verschiebung  der  Zahnräder. 

Uns  am  nächsten  sehen  wir  in  der  Figur 
rechts  ein  Zahnrad  von  grösserem  Durchmesser. 
Ks  ist  dies  das  Antriebsrad,  auf  welches  die 
Rotation  des  Motors  zunächst  über- 
tragen wird.   Etwas  weiter  rück- 


big.  18.'». 

Allgemeine  Ansicht  der  beim  Peugeot -Wagen  für  die  Veränderungen 
der  Geschwindigkeiten  und  der  Fahrtrichtung  bestimmten  Theile. 

wärts  befindet  sich  die  breite,  starke  Bremsscheibe  sammt 
dem  sie  umschliessenden  Bremsbande  der  Fussbremse.  Die 
übrigen  in  der  Abbildung  sichtbaren  Theile  sind  entweder 
Abschnitte  der  Rahmenrohre,  oder  Schmiervasen  für  die 
Transmissionswellen. 

Wir  gehen  nun  an  die  Erklärung  der  schematischen 
Fig.  186. 
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Die  Kraftübertragung-  erfolgt  mit  Hilfe  zweier  paralleler 
Wellen,  von  denen  eine,  vom  Motor  selbst  angetrieben,  ihre 
Bewegung-  der  anderen  mittheilt.  Die  erste,  vom  Motor 
selbst  in  Rotation  versetzte  Welle  trägt  vier  Zahnrad- 
getriebe, rechts  ein  mit  ihr  verkeiltes  grosses  Zahnrad, 
ganz  links  ein  gleichfalls  verkeiltes,  kleines  Zahnrad  ;  zwischen 
diesen  beiden  befinden  sich  zwei  Doppelzahnräder  von  ver- 
schiedenen Grössen,  welche  auf  der  zu  diesem  Zwecke  vier- 
eckig geformten  Welle  verschiebbar  sind. 

Auf  der  zweiten  Welle  sind  nur  fixe,  seitlich  unver- 
schiebbare Zahnräder  angebracht.  An  den  Enden  befinden 
sich  die  Zahnräder,  über  welche  die  die  Antriebsräder 
des  Wagens  in  Bewegung  setzenden  Ketten  laufen.  Auf 
der  rechten  Seite  der  Welle  sehen  wir  die  früher  be- 
sprochene Bremsscheibe  und  in  der  Mitte  das  Differential- 
getriebe ;  zwei  von  den  fünf,  auf  der  Welle  in  bestimmten 
Entfernungen  von  einander  befindlichen  Zahnrädern  sind 
auf  dem  Gehäuse  des  Differentialgetriebes  selbst  montirt. 

Auf  der  linken  Seite  bemerken  wir  zwischen  den 
beiden  Wellen  eine  dritte,  kleinere,  von  viereckigem  Durch- 
schnitte, welche  gleichfalls  ein  kleines  Zahnrad  trägt. 

Mittelst  dieser  Zusammenstellung  von  Zahnrädern 
können  wir  vier  verschiedene  Geschwindigkeiten  bei  der 
Vorwärts-  und  eine  bei  der  Rückwärtsfahrt  auf  die  Wagen- 
räder übertragen. 

Es  bedarf  gewiss  keines  Kopfzerbrechens,  um  zu  be- 
greifen, dass  die  zwei  Doppelzahnräder  auf  der  ersten  Welle 
dazu  dienen,  die  vier  verschiedenen  Geschwindigkeiten  des 
Wagens  hervorzurufen.  Damit  der  zweiten  Welle  von  der 
ersten  eine  bestimmte  Geschwindigkeit  übertragen  wird, 
braucht  man  nur  eines  der  zwei  Doppolzahnräder  mit  einem 
seiner  Zahnräder  in  das  corrospondironde  Zahnrad  auf  der 
zweiten  Welle  eingreifen  zu  lassen ;  hiebei  kommen  die 
drei  anderen  Zahnräder  natürlicherweise  nicht  in  Eingriff 
mit  den  zu  ihnen  gehörigen  Zahnrädern  der  Yorgolegswelle. 
Selbstverständücherwirise  bringt  der  Wechsel  der  in  ein- 
ander eingreifenden  Zahnräder  von   verschiedener  Grösse 
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auch  den  Wechsel  der  Geschwindigkeit  des  Fahrzeuges 
mit  sich. 

Jedes  der  Doppelzahnräder  wird  von  einer  Gabel, 
welche  am  Ende  einer  der  früher  besprochenen  horizon- 
talen Stangen  verlöthet  ist,  verschoben.  Da  nun  letztere 
wiederum  der  Steuerung  durch  die  Führungsnocke  in  der 
Weise  folgen,  dass  je  nach  der  Stellung  der  Nocke  die 
Stangen  hin-  oder  hergeschoben  werden,  so  folgt  daraus, 
dass,  wenn  die  Ausbauchungen  der  Führungsrinne  richtig 
berechnet  sind,  stets  je  zwei  zusammengehörige  Zahnräder 
genau  in  einander  eingreifen  müssen,  während  die  anderen 
ausser  Contact  verbleiben. 


Die  Art  und  Weise,  auf  welche  die  Führungsnocke 
ihre  Aufgabe  erfüllt,  bedarf  wohl  keiner  besonderen  F.r- 
klärung.  Doch  wird  uns  ihre  Rolle  durch  die  nebenstehende 


K' 


lig  1X7. 
Die  Führungsnocke. 


kleine  Fig.  187  noch 
leichter  verständlich. 

Nehmen  wir  an,  dass 
sich  auf  der  Welle  A  eine 
mit  einer  Führungsrinne 
versehene,  nach  links 
stark  ausgebauchte  Nocke 
befindet. 

1  )as  umgebogene  Ende 
der  Stange  J,  welche  das 
Zahnrad  K  verschiebt,  ist 
in  der  Führungsrinne 
festgehalten.  Sobald  wir 


('  narh  ImVs  stark  ;ins^<  liatir  ht<>  F'ihriiM v-ü-mi  Vr. 
y ")'  Mi-llun^.-n  .1.  r  in  <!<  r  Kiini.-  laut«n,l.:>  .-•„in({c. 

aa  Ndi.ii,«™  a.'i  /»bra,!.^.  (\\ c   Welle   und  folglich 

die  Nocke  in  Drehung  versetzen,  ge  langt  die  excentrische 
Partie  C  und  mit  ihr  das  Stangenende  7  nach  7',  wodurch 
das  Zahnrad  A"  nach  A''  gezogen  wird. 

Wäre  hingegen  die  Führung  nach  der  anderen  Seite 
ausgebaucht,  so  würde  A'.  anstatt  nach  links  gezogen,  nach 
rechts  geschoben. 
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In  Folge  der  entsprechenden  Form  der  Nocke  kann 
die  Stange,  welche  das  kleine,  zur  Erzeugung  der  Rück- 
wärtsfahrt bestimmte  Zahnrad  verschiebt,  letzteres  genau 
nur  in  dem  Momente  zwischen  die  beiden  mit  ihm  correspon- 
direnden  Zahnräder  ziehen,  in  welchem  keine  anderen  Zahn- 
räder in  einander  eingreifen. 

Ebenso  bringt  es  die  Einrichtung  der  Führung  mit 
sich,  dass,  sobald  der  Hebel  zur  Veränderung  der  Ge- 
schwindigkeit auf  Leergang  steht,  die  Zahnräder  nicht 
eingreifen,  und  dass  somit  die  vom  Motor  direct  bewegte 
erste  Welle  sich  zwar  mit  ihrer  normalen  Geschwindigkeit 
dreht,  der  Wagen  jedoch  unbeweglich  bleibt. 


IX.  Die  Bremsvorrichtungen. 

Nachdem  wir  in  den  vorhergehenden  Abschnitten  die 
Organe  des  Peugeot -Wagens  in  ihren  Details  kennen  ge- 
lernt und  gesehen  haben,  auf  welche  Weise  das  Fahrzeug 
in  Bewegung  gesetzt,  gesteuert  und  seine  Geschwindigkeit 
verändert  wird,  bleibt  uns  nur  noch  das  Studium  der  Brems- 
vorrichtungen übrig. 

In  den  verschiedenen  Abbildungen  des  Wagens  haben 
wir  zwei  vor  dem  Fahrer  befindliche  Pedale  und  zur 
Rechten,  im  Bereiche  der  Hand,  einen  langen,  im  Ruhe- 
zustande am  Wagenkasten  anliegenden  Hebel  bemerkt. 

*  * 

Diese  Organe  dienen  gleichzeitig  zur  Ausschaltung 
und  zum  Bremsen.  Eines  der  zwei  Pedale,  womit  die  gegen- 
wärtigen Peugeot -Wagen  versehen  sind,  gewöhnlich  das 
linke,  ist  bloss  zur  Ausschaltung  bestimmt  und  kommt  bei 
jeder  Veränderung  der  Geschwindigkeit  zur  Verwendung. 
Das  rechte  setzt  die  auf  die  Bremstrommcl  wirkende  Bremse 
in  Action. 

Anstatt  der  zwei  Pedale  könnte  auch  nur  eines  vor 
banden  sein,  und  müsste  man  in  diesem  Falle  behufs  blosser 
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Ausschaltung"  leicht,  um  jedoch  zu  bremsen,  stark  auf  dieses 
einzige  Pedal  treten.  Früher  wurde  diese  Einrichtung"  auch 
angewendet,  doch  erwies  sie  sich  bald  als  zu  heiklig.  So 
z.  B.  konnte  das  etwas  zu  starke  Treten  mit  dem  Fusse 
gelegentlich  der  Geschwindigkeitsveränderung  bei  einer 
Bergfahrt  den  Gang  des  Wagens  verlangsamen  und  diesen 
des  Schwunges  berauben,  welcher  es  allein  ermöglicht 
hätte,  auf  eine  höhere  Geschwindigkeit  überzugehen. 

Das   linke  Pedal  P  (Fig.  18b)  ist  auf  einer  Achse, 
welche  den  ganzen  Brems-  und  Ausschaltungsmechanismus 


Ii-.  IHK. 

Schematische  Darstellung  der  Pedale  und  der  Hebel  für  die  Ausschaltung 

und  die  Bremse. 


trägt,  angebracht.  Iis  ist  auf  einer  Hülse,  welche  sich  auf 
dieser  Achse  drehen  kann,  befestigt,  eventuell  mit  einem 
kleinen  Hebel  solidarisch,  an  dessen  Ende  eine  um  das 
kleine  Zahnrad  R  laufende  Kette  gelegt  ist,  welche  bei  D 
an  der  Stange  des  Einsehaltungsconus  zieht. 

So  oft  also  der  Fahrer  auf  das  Pedal  P  tritt,  zieht  er 
an  der  Stange  des  Einschaltungs-Conus  und  überwindet 
die  Wirkung  der  Spiralfeder,  welche,  wie  wir  wissen,  die 
constante  Einschaltung  hervorbringt.  Hierdurch  wird  der 
männliche  ("onus  von  dem   weiblichen  entfernt  und  somit 
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die  Einwirkung  des  Motors  auf  den  Kraftübertragungs- 
mechanismus  unterbrochen. 

Das  Pedal  Q  wirkt  durch  einen  kleinen  Arm  direct 
auf  das  die  Bremstrommel  T  umgebende  Bremsband,  und 
bedarf  dieser  höchst  einfache  Vorgang  wohl  keiner  weiteren 
Erklärung. 

Die  durch  die  Pedale  P  und  Q  bewegten  Hülsen  sind 
an  ihrer  Reibungsstelle  mit  einem  sogenannten  Mitnehmer 
versehen,  welcher  bewirkt,  dass,  wenn  man  auf  Q  tritt,  P 
ebenfalls  niedergedrückt ,  somit  der  Motor  ausgeschaltet 
wird.  Hingegen  bringt  der  Druck  auf  P  keine  Wirkung 
auf  Q  hervor. 

Der  rechts  gelegene  Hebel  F,  welcher  in  Wirklich- 
keit viel  länger  ist,  als  er  in  der  Figur  erscheint,  und  der 
durch  Einstellen  in  einen  gezähnten  Sector  an  dem  ge- 
wünschten Platze  erhalten  wird,  wirkt  durch  die  kleinen 
Hebel  M  und  N  auf  die  Zugstangen  der  beiden  um  die 
Antriebsräder  laufenden  Bremsbänder.  Auch  hier  ist  an 
der  Reibungsstelle  der  Hülse  von  P  mit  N  ein  Mitnehmer 
angebracht,  welcher  bewirkt,  dass  gleichzeitig  mit  dem 
Hebel  F  auch  das  Pedal  /'niedergedrückt,  das  heisst  aus- 
geschaltet wird,  während  umgekehrt  die  Bremsen  der  An- 
triebsräder durch  das  Ausschal  tungspcdal  nicht  in  Thätig- 
keit  versetzt  werden. 

Mit  einem  Worte:  Das  Ausschaltungspedal  Phat  keine 
Wirkung  auf  die  Bremsvorrichtungen,  wird  jedoch  durch 
letztere  jedesmal,  wenn  sie  in  Action  gesetzt  werden,  auto- 
matisch mitgenommen,  was  zur  Folge  hat,  dass  die  Brems- 
wirkung nicht  ohne  vorhergegangene  Ausschaltung  des 
Motors  eintritt. 

Wir  sind  nunmehr  am  Ende  unserer  langen,  inter- 
essanten Studie  des  Peugeot -Wagens  angelangt. 

Die  Marke  Peugeot  gehört  zu  denjenigen,  welche  der 
Automobil-Industrie  Frankreichs  am  meisten  Ehre  machen, 
und  die  öffentliche  Meinung  hat  dieselbe  mit  Recht  in  die 
allererste  Reihe  gestellt. 
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X.  CAPITEL. 

DER  GEORGES  RICHARD-WAGEN. 


ei  wenigen  Constructeuren  findet 
man  eine  so  vollständige  Kennt- 
niss  von  Allem,  was  auf  das  Auto- 
mobil Bezug"  hat,  wie  bei  den 
Chefs  der  Firma  Georges  Richard. 
Dieselben  fanden  übrigens  in  der 
mehrere  Jahre  dauernden  Ver- 
wendung des  Ii<Miz-M<>tors  für  ihre 
Wagen  die  beste  Gelegenheit,  ihre 
Geduld  und  ihren  Scharfsinn  zu 
vervollkommnen.  Alle  Sachkun- 
digen wissen  nur  zu  gut,  welche 
Fundgrube  von  oft  verwirrenden. 


unerwarteten  Fntdeckungen  der 
classische  Benz-Motor,  wie  er  früher  beschaffen  war,  vor- 
stellte. 

Die  harte  Schule,  welche  die  genannten  Herren  durch- 
machten und  mit  bestem  Erfolge  absolvirten,  war  aber  den- 
selben von  grösstem  Nutzen.  Schon  im  Jahre  18(J8,  ge- 
legentlich des  Rennens  Paris-Bordeaux  überraschte,  ja 
verblüffte  —  das  Wort  sagt  nicht  zu  viel  —  ein  von 
seinem  Constructeur  gefahrener,  mit  einem  verbessert»  n 
Benz-Motor  ausgestatteter  Georges  Richard- Wagen  sämmt- 
liche  alten  Praktikusse  durch  seine  Geschwindigkeit  und 
seinen  regelmässigen  Gang.  Er  bewies  ihnen,  dass  künftighin 
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die  Construction  von  Automobilen  I.  Gasse  kein  Monopol 
mehr  sei,  und  dass  auch  der  Chauffeur  auf  verschiedene  Facon 
seelig  werden  könne.  Zweiter  in  der  Etappe  Tours-Bor- 
deaux kam  der  Georges  Richard  -Wagen  in  der  That  ohne 
Aufenthalt  als  Erster  von  Bordeaux  nach  Paris  zurück,  wobei 
er  noch  einem  Rad-Rennfahrer  als  Schrittmacher  diente. 
Wir  haben  übrigens  bereits  im  Anhange  zu  unserer  Studie 
über  den  Benz -Wagen  (I.  Band)  die  wichtigen  Verbesse- 
rungen erwähnt,  welche  die  Firma  Georges  Richard  an 
dem  gewöhnlichen  Modell  Benz  vornahm. 

Angeeifert  durch  den  Erfolg,  verlegten  sich  die  Con- 
strueteure  darauf,  in  ihren  Werkstätten  in  Ivry  sowohl 
einen  Motor,  wie  einen  ganzen  Mechanismus  herzustellen, 
die  ihr  vollständiges  geistiges  Eigenthum  sind.  Die  nach- 
folgende Beschreibung  bezieht  sich  somit  auf  eine  ganz 
neue  Wagentype,  die  erst  nach  reiflichster,  nicht  das  kleinste 
Detail  vernachlässigender  Ueberlegung  construirt  wurde. 

Diese  neue  Type  hat  im  Jahre  181*0  bei  dem  Rennen 
«Rund  um  Frankreich»  (Le  Tour  de  France)  den  Beweis 
ihrer  Güte  erbracht.  Der  betheiligte  Wagen  durchlief  die 
Strecken  Paris-Nancy  (290  km)  in  8  Stunden;  Nancy-Aix- 
les-Bains  (366  km)  in  11  Stunden.  54  Minuten  und  Aix-les- 
Bains-Vichy  in  12  Stunden. 


I.  Allgemeine  Anordnung  des  Wagens. 

Was  uns  vor  Allem  beim  Georges  Richard -Wagen 
auffällt,  ist,  dass  der  Wagenführer  auf  der  linken  Seite 
sitzt.  Ohne  die  Vor-  oder  Nachtheile  dieser  Situation  zu 
discutiren,  bemerken  wir  nur.  dass  dieselbe  zahlreiche,  sich 
auf  gute  Gründe  berufende  Anhänger  zählt. 

Eine  zweite,  einigermaassenan  die  bekannten  Vexirbilder 
erinnernde  Eigenschaft  dieser  Wagen  ist  es,  dass  wir  uns 
bei  seinem  ersten  Anblicke  unwillkürlich  fragen:  Wo  ist 
denn  der  Motor?  Steckt  er  rückwärts,  zwischen  den 
Rädern?    In  dem  besonders  geformten,  ganz  vorne  ange- 
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mmL 

Obere  Ansicht  des  Rahmens  des  Georges 
Richard-  Wagens. 

C  r^r"^1     AAC>u  1  1Ur  A"  Radbromsen. 

l  larMrAtar.  c7  ^c-hmu-rapparat  mit  mehreren  AbKaben 
fDr  die  im  Cvlind«  Und  die  Köpf«-  der  K,dben*tanKen. 
//  W  Msorcirculaiiun.  7  Hebel  d<-4  Ge,chwmdiKkeits-  und 
Bewe^nKSwechsels.  .)/  Aniri.-h.kurW.  0  ftttf  der  Haupt- 
welk-  «Je,  /ahnradßetnebes  für  den  Grwh«  i»diKk,.i,s. 
"•«»fljcrJwilb..  un^-trieU-n,.  Rierascheibc,  welche  die 
Kin5chaltuneHv..rrichtunt;  einschließt.  P  Scheibe  für  die 
Kiemcnspannung.  (1  Hrem»e  den  J  »iff.-r.-imaU.  R  Benzitt- 
re^rvn.r  s  Radiateur.  f  Wasserreservoir.  W  Gdtfu«, 
des  Urscb«tnd]Kkeit»w,-r])»el-/atn)rad>r,-triebe». 


brachten  Kasten  kann 

doch  höchstens 
irgend  ein  Behälter 
verborgen  sein !  Und 
doch  ist  dieserKasten 
der  Stall,  in  welchem 
unsere  zehn  Pferde, 
die  wirgleich  nachher 
besuchen  wollen,  un- 
tergebracht und  wohl 
verwahrt  sind. 

Ueberhaupt  zeich- 
net sich  der  Georges 

Richard  -  Wagen 
durch  die  fast  gänz- 
liche Verborgenheit 
seines  Mechanismus 
aus.  In  der  Fig.  190 
sehen  wir,  dass  die 
Breite  des  Rahmens 
die  Organe  ziemlich 
genau    deckt.  Der 
Schalldämpfer  und 
die  Ketten  sind  die 
einzigen  deutlich  in 
die  Augen  fallenden 
Thcile.  In  dieser  An- 
ordnung   liegt  ein 

ästhetisches  Ver- 
dienst, da  die  unte- 
ren Organe  gewiss 
nicht  zur  Verschö- 
nerung eines  Auto- 
mobils beitragen ; 
ausserdem  erleichtert 
ein  solcher  Rahmen 
ungemein    die  Ver- 
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Wendung*  von  Wagenkasten  verschiedenster  Form,  bei 
welchen  nur  die  Lenkvorrichtung  an  einem  der  Gestalt  des 
Wagenkastens  entsprechenden  Platze  unterzubringen  ist. 

So  unterscheiden 
wir  den  Georges 
Richard- Wagen,  bei 
welchem,  wie  in  Fig. 
18Ü,  die  Lenk  vorrich- 
tung gegen  das  Cen- 
trum des  Fahrzeuges g 
gelegen  ist.  und  an- 
dere, wo  sich  dieselbe 
ganz  vorne,  vor  der 
Achse  der  Lenkräder, 
befindet  (Fig.  203  . 

Die  ersteren  Wa- 
gen, gewöhnlich  ein 
Phaeton,  ein  Duc, 
eine  Wagonette,  Li- 
mousine oder  Char- 
rette.  werden  vom 
Eigenthümer  selbst 
geführt;  Besitzer  von 
Automobilen  der 
zweiten  Kategorie, 
Victorias,  Coupes 
oder  Landauer!  lassen 
dieselben  von  ihrem 
Mechaniker  steuern. 

Die  zweite  An- 
ordnung lässt  si<  h 
auch  für  Last-  oder 
Geschäftswagen  sehr 
gut  verwenden;  bei 
diesen  ist  der  Durch- 
messer der  Hinter- 
räder fast  derselbe 


Untere  Ansicht  des  Rahniens  des  Georges 
Richard- Wagens. 

I  KuppclunKsstangr  d<T  Lenkräder.  A*  Steuerunt;s»tance 
di*r  Lenkräder.  <  Carburatnr.  E  .Schalldämpfer.  // Wasscr- 
rirculation  uum  Mntori.  //'  Wassereirrulatinn  (zurück  vmii 
Motor).  O  anRetrieliene  Riemenscheibe.  /'  Rolle  für  die 
Kienienspannuni;.  Q  Brem»e  de*  Differentials.  .V  Antriebs- 
kurbel.  S  Kadi.iteur.  Ii'  Gehäuse  de*  Geschwindigkeit*- 
\vechsel-Zahnrad|»etriebes. 
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wie  derjenige  der  Vorderräder,  und  die  Demultiplication 
der  Kraftübertragung  wird  erhöht,  um  die  Wagen  in  Stand 
zu  setzen,  schwere  Lasten  zu  ertragen. 

Ein  weiterer  und  nicht  geringer  Vortheil  des  Georges 
Richard-Wagens  besteht  darin,  dass  sämmtliche  zur  Fort- 
bewegung nöthigen  Organe  und  Behälter  am  Rahmen  selbst 
angebracht  sind.  In  Folge  dessen  kann  man  den  Wagenkasten, 
von  welchem  keinerlei  Mechanismus  zu  entfernen  ist,  in 
kürzester  Zeit  durch  einen  anderen  ersetzen.  Sind  wir 
also  z.  B.  gerade  im  Begriffe,  mit  unserem  Rennphaeton 
wegzufahren,  und  wir  erhalten  den  unerwarteten  Besuch 
von  Freunden,  so  können  wir  dieselben  nach  einer  Viertel- 
stunde in  dem  unterdessen  in  einen  Dog-Car  verwandelten 
Wragen  mitnehmen! 

Deshalb  sind  auch  die  Wragenbauer  diesem  Rahmen 
besonders  gewogen,  denn  nur  wenige  Liebhaber  können 
dem  Vergnügen  widerstehen,  zwei  Wagen  in  einem  zu 
besitzen ! 

Bevor  wir  die  Einzelnheiten  des  von  diesem  Rahmen 
getragenen  Mechanismus  untersuchen,  bemerken  wir  noch, 
dass  die  Hängefedern  und  die  Achsen  von  ausgesuchter 
Qualität  sind;  dass  die  Räder  nach  Art  der  bei  der  Ar- 
tillerie verwendeten'gcbaut  sind,  auf  stählernen,  mit  Mänteln 
aus  phosphorhaltiger  Bronze  umgebenen  Naben  montirt 
werden,  und  dass  die  Felgen  aus  zwei,  mit  Speichen  aus 
Akazienholz  bestehenden  Theilen  zusammengesetzt  sind. 


II.  Der  Motor  Georges  Richard. 

Von  dem  horizontalen,  zweieylindrigen  Motor,  dessen 
Kurbeln  unter  18i)°  verkeilt  sind,  werden  zwei  Typen  her- 
gestellt, die  sich  nur  durch  ihre  Bohrung  und  ihren  Kolben- 
hub untc-rseheiden.  *■  I  >ie  Type  von  7  Pierdekrätton  hat  einen 

*'  Seit  jüngster  Zeit  wird  auch  t-i-i  vierryliudri^er  «ieorgos  Richard-Motor 
v<m  14  l'terd.  kr. ilten  oüisü  uirt.  l)ie  (  Y.nui.  r  sind  ]u:uwnso  im  Tandem  mit 

c:i,.ii:di-r  wt  Wnnlcn.  ;;1  l :.<  her,  jcl.'Kh  vd!  - 1 ' . :i ■!  1  ^  von  uns  beschriebenen. 
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Hub  von  110  und  eine  Bohrung  von  100 Millimeter,  diejenige 
von  1U  Pferdekräften  einen  Hub  von  130  und  eine  Bohrung 
von  120  Millimeter. 

Das  Schwungrad  und  die  auf  der  gleichen  Seite  ge- 
legene Triebscheibe  bilden  in  Wirklichkeit  nur  ein  einziges, 
auf  demselben  Ende  des  Kurbelzapfens  verkeiltes  Stück 
(Fig.  194).  Auf  dem  anderen  Ende  des  Kurbelzapfens  be- 
findet sich  das  herkömmliche  Zahnrad  M,  welches  in  das 
Demultiplications-Zahnrad  R  (Fig.  PJ3)  eingreift. 


Fig.  l'J3. 

Der  Georges  Richard-Motor. 


A  gemeinschaftliche  Zutrittsflffnung  der  explosiven  Gase  in  die  beiden  Cylinder.  /'  /'  Zünder. 
(.'(.  Verbindungsrohre  der  Wassercirculation.  F.  Auspuffrohr  des  linken  Cylinders. 
H  Austriltsüffnunj»  des  Wassers  aus  dem  Wassermantel  .'/  Zahnrad  der  kfotorwelle, 
/'  Zahnrad  iler  l'umpe.  f>  Ablasshahn  des  linken  Cylinders.  A'  Regulator.  S  /  ZOoduagS- 
taster.       I'  Schwungrad   «les   Motors.     .V  Auge    für   die    die    Vurzündungen  bewirkende 

Steuer  unjj>"tange. 

Wir  machen  darauf  aufmerksam,  dass  das  Zahnrad  J/ 
hier  in  zwei  Zahnräder  eingreift,  wovon  das  eine,  das  Zahn 
rad  P  der  Pumpe,  auf  einem  zwischen  dem  Eintritte  O 
und  dem  Austritte  des  Wassers  C  gelegenen  Zahnradgetriebe 
verkeilt  ist.  Das  andere,  das  Demultiplications-Zahnrad  P, 
liegt  ziemlich  weit  oberhalb  Af  und  trägt  die  Centrifugal- 
pendel  des  Regulators,  die  mit  einer  Art  von  breitem 
Serviettenring  umgeben  sind,  an  dessen  Aussentfäche  die 
Zündungstaster  S  und  T  frictioniren;  die  letzteren  sind 
auf  dem  Theile  X  montirt  und  können  mit  der  Hand  ver- 

l>.is  Automobil    II.  22 
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schoben  werden.  Wir  wollen  aber  die  später  zu  besprechende 
Zündung  und  RcguHrung  der  Klarheit  halber  vorläufig 
unberührt  lassen. 

Gleich  erwähnen  müssen  wir  jedoch,  dass  das  Zahn- 
rad R  auf  einer  Welle  aufgekeilt  ist,  welche  hinter  den 
Kurbelköpfen  durch  die  Breite  des  Motors  geht;  diese 
Welle  trägt  zwei  Nocken  für  die  Oeffnung  der  an  beiden 
Seiten  der  Cylinder  gelegenen,  parallelen  Auspuffventile, 
von  welchen  wir  das  linke  deutlich  an  seiner  Spiralfeder 
und  Ventilstange  in  Fig.  1!>3  erkennen. 

Die  Nocken  bewirken  die  Oeffnung  der  Ventile  mit 
Hilfe  von  Winkelhebeln,  die,  wie  wir  dies  gleichfalls  in 
Fig.  193  sehen,  auf  die  Ventilstangen  drücken. 

Die  beiden  Seiten  des  Motors  sind  somit  von  den 
Winkelhebeln  angefangen  bis  nach  vorne  vollkommen 
identisch. 

Im  Gegensatze  zu  den  horizontalen  Auspuffventilen 
sind  die  von  dem  Zweigrohre  A  bedeckten  Ansaugventile 
vertical.  Zwischen  den  vier  Ventilen  belinden  sich  die 
Specialzünder  der  Marke  Georges  Richard,  welche  in  Folge 
ihrer  besonderen  Montirung  nicht  aus  ihrer  richtigen  Stellung 
gebracht  werden  können. 

Der  Motor  ist  vorne  durch  breite,  vor  der  Austritts- 
öffnung des  Wassers  H  gelegene  Platten  und  rückwärts 
durch  die  hinter  dem  Schwungradc  sichtbaren  Arme  am 

Rahmen  befestigt.  % 

*  * 

Besonders  merkwürdig  ist  das  Regulirungssystem 
dieses  Motors.  Dasselbe  beruht  nämlich  nicht  auf  dem 
sonst  allgemein  üblichen  Princip:  r  Alles  oder  gar  nichts/ 
auf  Grund  dessen  den  Cylindern  die  Speisung  nicht  all- 
mählich, sondern  plötzlich  gänzlich  entzogen  wird.  Anders 
ist  die  Wirkung  des  Georges  Richard-Regulators.  Wenn 
die  Leistungsfähigkeit  des  Motors  kein  genügendes  Arbeits- 
feld findet;  wenn  z.  R.  der  Wagen  still  steht  und  der  Motor 
leer  geht;  wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  geringer  ist  als 
diejenige,  welche  der  M  >tor  entwickeln  könnte,  oder  wenn 
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die  Tourenanzahl  eine  zu  grosse  wird  —  dann  verhindert 
der  Regulator  vor  Allem  den  Auspuff  des  rechten  Cylinders. 

Ist  der  Unterschied  zwischen  der  Leistungsfähigkeit 
und  der  vom  Motor  geforderten  Arbeit  nur  ein  geringer, 
dann  genügt  das  Aussetzen  des  einen  Ventils.  Der  Motor 
bekommt  es  bald  satt,  auf  einem  Beine  zu  marschiren,  und 
geht  auf  seine  normale  Tourenzahl  über,  worauf  ihm  der 
Regulator  den  Gebrauch  seines  zweiten  Ventils  bis  auf 
weiteres  wieder  gestaltet.  ^ 

Wenn  aber  /wischen  Leistungsfähigkeit  und  £ 
verlangten*  Arbeit  ein  grosser  Abstand  herrseht,  so 
wird  sich  der  Motor  seihst  mit  nur  einem  activen 


Cvlinder    noch     immer    zu  schnell 


kvmlr  Strui-rungssi.intfvrj.  .V.V»  Norken  zur  1'.. -l.:.;  ^n-,;;  Jrr  Sti--.jiT-.)iiirs- 
»tanuen  MM'  O  O'  CVntrifußnljirndoI  iK*a  Regulators.  t*Q  Spiralfedern 
mit  i-iit»ri'gt,n);<'»i-izt<-r  Wirkung  üum  Zwo'kc  der  l'< ■uren«rbooun£  odsr 
Verminderung.  A'  H<-lwi  twn  uMHu'n  Zwwk«",  -S"  Sieucrungibebel  der 
TiMiri»fH%r]i5hiui|(»-  <  >dr  r  Ve rm  r n  <  1  rr un jjwor r i c h t udr . 

("ylinder  an.  Zuerst  lässt  er  aus  demselben  nur  zwei  Drittel 
der  verbrannten  Gase  entweichen;  in  Folge  dessen  bleibt 
in  den  Wänden  des  ('vlinders  ein  Drittel  verbrauchter 
Füllung  zurück,  und  der  (  ylinder  kann  bloss  zwei  Drittel 
seiner  normalen  Ration  explosiven  Gemenges  ansaugen; 
seine  Leistungsfähigkeit  nimmt  daher  im  gleichen  Verhält- 
nisse ab. 
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Will  jedoch  der  Motor  seinen  Uebereifer  noch  immer 
nicht  massigen,  dann  macht  der  Regulator  strengen  Ernst 
und  verhindert  nach  einem  letzten  Versuche  mit  bloss  einem 
Drittel  ausgepuffter  Gase  auch  den  zweiten  Cylinder  gänzlich, 
sich  seiner  verbrannten  Füllung  zu  entledigen. 

Der  nicht  mehr  gespeiste  Motor  funetionirt  jetzt  nur 
durch  die  im  Schwungrade  aufgespeicherte  Energie,  die 
jedoch  bald  erschöpft  ist,  worauf  der  Motor  gezwungener- 
weise zu  seiner  normalen  Tourenanzahl  zurückkehrt.  Jetzt 
öffnen  sich  auch  die  Auspuffventile  wieder  vollständig,  und 
die  Cylinder  erhalten  neuerdings  ihre  regelmässige  Ration 
von  explosiven  Gasen. 

Ks  ist  selbstverständlich, 
dass  diese  Phänomene  nicht 
mit  der  zur  Verzweiflung  trei- 
benden Langsamkeit  vor  sich 
gehen,  welche  ihre  Schilde- 
rung erheischt.  Zwei  oder  drei 
kräftige  Explosionen  erhöhen 
sofort  die  Tourenanzahl  des 
Motors;    der  Regulator  tritt 

in    Wirksamkeit;    der    Motor  Diagramm,   den  Unterschied  zeigend 

verlangsamt,  die  Explosionen  zwischen  der  Arbeit  eines  (Zylinders 

finden  wieder  statt,  mit  ihnen  hci  vollständiger  und  derjenigen  bri 

.  .    ,.  ...  Füllun''  mit  einem  Drittel  explosiven 

aber  auch  die  zu  grosse  louren- 

fe  Gemenges. 

anzahl.  Der  Regulator  legt  sich 

aufs  neue  ins  Mittel  u.  s.  w.  Unseren  groben  Sinnen  will 
es  jedoch  scheinen,  dass  sich  alle  diese  Phasen  gleichzeitig 
abspielen. 

Dieselben  sind  übrigens  im  Schema  1T*">  deutlich  dar- 
gestellt. Wir  sehen  darin,  dass  die  Centrifugalpendel  O, 
sobald  sie  sich  von  einander  entfernen,  die  Welle,  um 
welche  herum  sie  montirt  sind,  an  sich  ziehen.  Die  Nocke 
N  wird  somit  die  Rolle  des  Winkelhebels  M  (rechter  Cy- 
linder i  verfehlen;  bei  noch  weiterer  Entfernung  der  Pendel  von 
einander  schlägt  die  Nocke  .V\  die  mit  drei  Stufen  von 
der  P>reite  der  Rolle  versehen  ist,  nacheinander  mit  jeder 
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Längsschnitt  des 
Georges  Richard- 
Zünders. 

A  l'orzrllanmassc. 
a  Kapferdiclitann.  H  in- 
nere Stange  ohne  Dich- 
tung, b  LcitunKMlraht  zur 
MetaHnussc.  1  Kapfdec 
inneren  St.,  nue .  D I  l.mlie. 

./  Scheine,  f  A ni;«" 
für  ilen  IjCitmigMtnihi  i!«?s 

Zünder*.  /•'  Hügel- 
srhrauhe.  A*  Feder, welche 

iln*  Ausdehnungen  ilc* 
PorifllftM  und  dercenlra- 
lcn  St.injje  ausgleicht. 


ihrer  Stufen  in  abnehmender  Reihenfolge 
auf  die  Rolle,  so  dass  der  Winkelhebel  AI* 
immer  kürzere  Zeit  funetionirt,  bis  er  in 
dem  Augenblicke,  wo  auch  die  Nocke  N' 
ihre  Rolle  verfehlt,  ganz  ausser  Wirksam- 
keit tritt. 

Xach  dem  Gesagten  begreift  man,  dass 
es  ein  Leichtes  ist,  die  Tourenanzahl  des 
Motors  beliebig  zu  erhöhen  oder  zu  ver- 
mindern. Wir  bringen  am  Ende  der  Nocken- 
welk*  eine  (iabel  R  an,  die  von  zwei,  eine 
entgegengesetzte  Wirkung  hervorbringen- 
den Spiralfedern  Pund  Q  im  Gleichgewichte 
erhalten  wird.  Wenn  wir  nun  mittelst  des 
Hebels  S  an  der  Spiralfeder  Q  ziehen,  so 
erschweren  wir  hierdurch  die  Entfernung 
der  Ccntrifugalpendel  von  einander,  somit 
auch  ihre  Einwirkung  auf  die  Nocken,  und 
der  Motor  kann  8  bis  1200  Touren  per 
Minute  machen.  Schieben  wir  hingegen  die 
Spiralfeder  Q  in  der  Richtung  der  Spiral- 
feder dann  wird  die  letztere  die  Gabel  R, 
welche  die  Nockenwelle  mitzieht,  nach  vorne 
bringen,  und  die  trotz 
der  geringen  Ge- 
schwindigkeit wieder 
in  ihr  Recht  tretende 
( Zentrifugalkraft  wird 


den  Motor  auf  seiner 
geringsten  Tourenanzahl  erhalten. 


Die  elektrische  Zündung  des  ex-  Fig.  it>8. 

plosiven  Gemenges  erfolgt  in  der  her-  i..in.ssC,,ni„  eincs  Contact- 

gebrachten  Weise  des  von  Accumula-  stines. 

toren  gelieferten  Primär-  und  des  durch  y  ContactndtM  au»  Platin. 

•            |     j                          ,  KüriiiM    des  Contactstiftes. 

eine    UldUCtU  »nsspule    transtornnrten  s  SPirJf,-d« Contacttüftes. 
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Secundärstromes.  Damit  die  Zündungen  sicher  in  beiden 
Cylindern  stattfinden,  ist  eine  doppelte  Inductionsspule  vor- 
handen, die  wir,  sowie  die  weiteren  Theile  der  Zündungs- 
vorrichtung, in  Fig.  199  schematisch  dargestellt  sehen. 

Zwei   Eigentümlichkeiten   fallen   uns  am  Zündungs- 
system Georges  Richard  auf.  Die  erste  besteht  in  den  un- 


Kii:.  t ;>:». 

Anordnung  der  Zündungsvorriditung  des  Georges  Richard-Motors. 

.1  Krlu'.hunjf  i!.-s  Struerrailris  i  Ctiti>rl.iv<  h<T«i  hciln-1.  /V  ili i|>|>c!te  Induktionsspule 
I  />'  P  j.w  <!rn  Zumlrni  fl.in nulr  I-<'il un« sdr.iht.-  <|i>  S.  cumlärs'.t.'tn.'s  ;  (  (  iu  dfii 
Coni.iLlta>tiTii  «ler  I  nt«  rliri-<-Ji<TM.h<-ilx-  führende  Leitungsdrähte  des  l'rimärstromes  ; 
P  \«'ti  «l- •  rt  A<  .  miml.it«. r.  ri  Wumiii.'tul<-r  Leitun^draht  d.j*  \'<  miär^tromc!,!  <  '  L'm- 
s.  h.iii.T.  V  An  .Imitatoren.  //'Zünder.  V  I  C .  .nt.u  tvtttV.  ) ' /w^st.inge  Cur  die  Vor- 
zündun^en.  /  l nterbrci hers. heibe. 

gewöhnlich  kurzen  Leitungsdrähten,  welche  der  inducirte 
Strom  auf  seinem  Wege  von  den  Inductionsspulen  zu  den 
Zündern  passirt.  Da  es  bekanntermaassen  immer  schwierig 
ist,  diesen  hochgespannten  Strom  vollständig  zu  isoliren,  und 
seine  durch  Ausströmungen  entstehenden  Verluste  von 
grossem  Kinflusse  auf  die  Hitze  der  1- unken  sind,   war  es 
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eine  glückliche  Eingebung'  der  Constructeure,  ihrelnductions- 
spulen,  wie  man  in  Fig.  202  sieht,  in  nur  geringer  Distanz 
von  den  Zündern  anzubringen. 

Zweitens  bemerken  wir,  dass,  wenn  die  Erhöhung  a 
des  Steuerrades  die  Tasten  V b  und  Xb'  abwechselnd  hebt, 
der  Contact  in  U  und  W  nicht  auf  starren  Platinspitzen, 
sondern  auf  kleinen  Zündstiften  hergestellt  wird,  deren 
innere,  mit  Platin  garnirte  Stangen  durch  eine  Spiralfeder 
in  ihrer  Richtung  erhalten  werden.  Hierdurch  wird  jede 
Verbiegung  der  Contacttaster  und  die  Möglichkeit  ihres 
Zerbrechens  vermieden.  Dieses  kleine  Detail  ist  ein  Beweis 
für  die  grosse  Sorgfalt,  welche  die  Constructeure  des 
Georges  Richard-Wagens  darauf  verwendeten,  denselben  vor 
jeder  Betriebsstörung  zu  bewahren. 


III.  Die  Kraftübertragung. 

Die  Uebertragung  der  Kraft  vom  Motor  auf  den 
Mechanismus  erfolgt  mittelst  eines  8  Centimeter  breiten 
Riemens,  der  ungefähr  15  Meter  per  Secunde  durchläuft. 

Im  Gegensatze  zu  anderen  Riementransmissionen  ist 
jedoch  hier  der  Riemen  nur  ein  geschmeidiges  Verbindungs- 
organ zwischen  den  beiden  Partien,  das  mit  der  Aus-  oder 
Einschaltung  nicht  im  geringsten  Zusammenhange  steht. 
Ebensowenig  kann  dieser  von  keinerlei  Gabel  gesteuerte 
Riemen  auf  irgend  einer  anderen  Riemscheibe  seitlich  ver- 
schoben werden,  sondern  spielt  derselbe  eigentlich  bloss 
die  Rolle  einer  Kette. 

Die  nöthige  Spannung  des  Riemens,  dessen  Theile 
nicht  gekreuzt  sind,  sondern  parallel  laufen,  wird  durch  eine 
Spannscheibe  P  bewirkt,  die  man.  wenn  dies  in  Folge  der 
Arbeit  oder  des  Feuchtigkeitseinflusses  nöthig  ist,  von  Zeit 
zu  Zeit,  jedoch  nicht  während  der  Fahrt,  reguliren  kann. 

Der  Riemen  verbindet  die  auf  dem  Kurbelzapfen  an- 
gebrachte Riemscheibe  und  die  Riemscheibe  O  (siehe 
Fig.  li'l),  welche  auf  der  Weih1  des  verschiebbaren  Zahn- 
radgetriebes für  den  Geschwindigkeitswechsel  befestigt  ist. 
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Letztere  Welle  trägt  ausserdem  die  Bremstrommel  Q  des 
Mechanismus,  die  also  nicht,  wie  sonst  bei  den  meisten 
Automobiltypen,  auf  der  Differentiahvelle  verkeilt  ist. 

Interessant  ist  die  Riemscheibe  O,  welche  den  Ein- 
und  Ausschaltung-sapparat  enthält.  Die  Einschaltung-  wird 
nicht  mittelst  zweier  Conusse,  sondern  durch  ein  Seg-ment 
bewirkt,  das  durch  seinen  energischen  Druck  auf  die  inneren 
Wände  der  hohlen  Scheibe  die  beiden  Theile  der  Welle, 
auf  welcher  das  Segment  und  die  Scheibe  montirt  sind, 


■v 


1  § 

1  --^^ — V 

1.....  ;     ..  :  

1 

Fig.  200. 

Die  Ricmenspannvorrichtung  Georges  Richard,  von  der  Seite  und  von 

oben  gesehen. 

zusammenfügt.  Sobald  ein  metallener  Zapfen  das  Seg-ment 
von  den  Wänden  der  Scheibe  entfernt,  ist  ausgeschaltet. 
Der  Fahrer  bedient  sich  für  die  Bewirkung-  der  Aus- 
schaltung- des  linken  Pedals,  welches  den  Widerstand  einer 
starken,  die  permanente  Einschaltung  bezweckenden  Spiral- 
feder aufliebt  (siehe  Fig.  201  die  Spiralfeder  neben  dem 
Buchstaben  L). 

Die  Riem-  und  gleichzeitig  Einschaltungsscheibe  O 
befindet  sich  auf  der  Welle  des  Zahnradgetriebes  für  den 
Geschwindig-keitswechsel.      Auf     dieser      werden  auch 
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durch  eine  mittelst  eines  Hebels  gesteuerte  Gabel  die 
Zahnräder  von  verschiedenen  Durchmessern  verschoben, 
welche  abwechselnd  eines  der  auf  der  gegenüberliegenden 
Differentialwelle  gelegenen  Zahnräder  angreifen. 

Die  Rückwärtsbewegung  wird  durch  ein  besonderes 
Zahnrad,  das  zwischen  zwei  Zahnräder  der  auf  den  beiden 
Wellen  befindlichen  Garnituren  tritt,  hervorgerufen.  Der 
Fahrer  bedient  sich  zu  diesem  Zwecke,  sowie  zur  Her- 
stellung der  Vorwärtsbewegung,  des  in  Fig.  190  sichtbaren, 


Fig.  mi. 

Die  Organe  des  Gescliwindigkcits-  und  Bevvegungswcchsels. 

A  Hebel  de»  Gochwindigki  itswech"*')«,  welcher  durch  die  Arme  H  und  D  um  die 
Achse  C  bewegt  wird.  t.  .SteueruiiKistunge  des  Cieschwindij-keitswechsel-Zahnrad- 
getrii-tws.  //  Nchriiwctle.  /  \us>ch.il'hcbel.  A'  (i.ibel  tut  Verschiebung  der  Zahnrad- 
garnitur  C.  L  angetriebene  Kicinschcibe,  welche  das  Em?chaltsej;ment  enthält. 
.1/  Hebel  für  die  Kiickwärtsbewcjjuttj;.  der  mittelst  de»  Arme»  f  da»  auf  der  Welle 
(?  verkeilte  Zahnrail  A"  steuert.  .\  Iti miNtruniniel.  .V  I  •  ifb-rentialgetrtebc.  ZU'  Enden 
der  DiffercntiaKvelle,  welche  Jie  Kettenzahnräder  tragen. 

vor  der  Lenkvorrichtung  gelegenen  Hebels  J,  welcher  die 
Zugstangen  für  beide  Fahrtrichtungen  steuert. 

In  Fig.  Ii»  1  sehen  wir  deutlich,  wie  dieselben  unter- 
halb des  Steuerrades  A  zum  Gehäuse  IV  desGcschwindigkeits- 
weehsel- Zahnradgetriebes  führen. 

Die  vier  Geschwindigkeiten  des  Wagens  betragen  bei 
der  normalen  Tourenan/ahl  (700)  des  Motors  8,  IG,  24  und 
Kilometer  per  Stund«'.  Durch  Frhöhung  der  Touren- 
anzahl auf  1200  kann  man  45  Kil  meter  erreichen,  und  die 
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Aenderung  des  Durchmesserverhältnisses  der  Kettenzahn- 
räder der  Differentialwelle  und  der  Kettenräder  erlaubt 
den  Besitzern  von  Georges  Richard -Wagen,  sogar  mit 
Ehren  an  allen  Rennen  theilzunehmen. 

Die  Lagerungen  der  Wellen  werden  wie  diejenigen 
einer  Dynamomaschine  von  Schmiervasen  mit  Ringen  ge- 
schmiert, welche  das  Oel  automatisch  auf  den  Wellenenden 
vertheilen. 

Geführt  wird  der  Wagen  mittelst  eines  ein  Zahnrad- 
getriebe betätigenden  Steuerrades,  dessen  Bewegungen 
wir  aus  Fig.  102  entnehmen.  Was  die  Bremsen  anbelangt, 
so  zieht  das  rechte  Pedal  ein  Bremsband  an,  das  über  die 
auf  der  Welle  der  verschiebbaren  Zahnradgarnitur  gelegene 
Trommel  läuft,  während  der  Hebel  der  links  befindlichen 
Handbremse  die  Triebräder  sowohl  an  der  Vor-  wie  an  der 
Rückwärtsbewegung  hindert.  Beide  Bremsvorrichtungen 
bewirken,  den  Regeln  der  Vorsicht  entsprechend,  die  vor- 
hergehende Ausschaltung. 


IV-  Die  Behandlung  des  Georges  Richard -Wagens. 

Wie  jeder  andere,  muss  auch  der  Georges  Richard- 
Wagen  vor  Allem  mit  den  nöthigen  Lebensmitteln:  Benzin, 
Wasser  und  Oel,  versehen  werden. 

Wir  beginnen  damit,  die  30  Liter  Benzin,  welche  das 
am  Bockrlügel  befestigte  Reservoir  enthalten  kann,  einzu- 
giessen.  Hierauf  füllen  wir  auch  den  25  Liter  fassenden  Wasser- 
behälter*) und  befassen  uns  sodann  mit  der  Schmierung. 

L^m  ungehindert  zu  sein,  heben  wir  das  Gehäuse  des 
Motors  mittelst  des  zu  diesem  Zwecke  vorhandenen  Ringes 
in  die  Höhe  und  haken  letzteren  in  den  auf  der  Vorder- 
seite des  Bockflügels  befindlichen  Ringnagel;  hierauf  ent- 

')  Der  Radiator  ist  11  Meter  lang.  —  "Wenn  die  Pumpe  durch  einen 
höchst  seltenen  Zufall  unterwegs  versagen  sollte,  braucht  man  nur  die  zwei 
seitwärts  gelegenen  Hähne  (Fig.  l'.'a)  /.\\  öffnen  und  «Im ch  ein  Kautschukrohr 
zu  verbinden,  worauf  das  Wa-ser  in  Folge  des  Dichtigkeitsuntcrschiedcs  weiter 
circuliren  wird. 


Digitized  by  Google 


348 


Der  Georges  Richard -Wagen. 


fernen  wir  den  hinter  tlem  Vordersitze  liegenden  Theil  des 
Bodens. 

Nachdem  der  am  Bockflügel  angebrachte  Schmier- 
apparat gefüllt  ist,  prüfen  wir  sofort  durch  Aufheben  ihrer 
Verschlusskappen  die  mehrfachen  Abgaben,  deren  Drossel- 
stifte ungefähr  drei  Tropfen  in  der  Minute  passiren  lassen 
müssen. 

Jetzt  begeben  wir  uns,  das  Oelkännchen  in  der  Hand, 
nach  vorne  und  giessen  rechts  einen  oder  zwei  Tropfen 
auf  die  Winkelhebel  und  ihre  Rollen,  auf  die  Nocken,  auf 
die  Auspuffventilstangen  und  die  Achsen  der  Centrifugal- 
pendel  des  Regulators;  links  begiessen  wir  das  Kugel- 
lager des  Endes  der  Motorwelle,  kurz  alle  sich  bewegenden 
Theile. 

Auf  der  rechten  Seite  des  Wagenkastens,  hinter  dem 
kleinen  Kcttenzahnrade,  befindet  sich  eine  Schmiervase,  die 
gleichfalls  gefüllt  werden  muss;  ebenso  die  beiden  Vasen 
auf  der  Unken  Seite  des  Wagenkastens,  von  welchen  die 
eine  das  Gegenstück  der  ersteren  bildet,  während  die 
zweite  innerhalb  des  Rahmens  gelegen  ist. 

Auch  die  Ausschaltgabel  und  ihren  spitzen  Keil  sorg- 
fältig zu  schmieren,  dürfen  wir  nicht  vergessen.  Wenn  wir 
uns  dann  noch  überzeugt  haben,  dass  auch  im  Gehäuse 
des  Geschwindigkcitswechsel  -  Zahnradgetriebes  Alles  in 
Ordnung  ist,  können  wir  unbesorgt  die  Fahrt  beginnen. 

*  * 

Wir  lassen  jetzt  das  Gehäuse  des  Motors  wieder 
herab  und  bringen  den  Boden  an  seinen  Platz.  Nun  sehen 
wir  die  Stellung  der  Steuerungshebel  und  Handgriffe  nach. 
Der  Hebel  der  Handbremse  muss  nach  vorne  geschoben, 
derjenige  des  Geschwindigkeitswechsels  auf  Leergang 
gestellt  sein;  die  Handgriffe  des  Tourenvermchrungs- 
Apparates  und  der  Zündung  sind  ganz  nach  rechts  zu 
drehen,  der  elektrische  Strom  ist  durch  den  Umschalter 
einzuschalten.  Bezüglich  der  Stellung  des  Handgriffes  für 
die  Carburation   lässt  sich  keine  Regel  angeben,   da.  wie 
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man  begreift,  dieselbe  von  den  die  Vergasung  beeinflussenden 
Umständen  abhängt. 

Nun  drehen  wir  die  Antriebskurbel.  Sollte  sich  der 
Motor,  der  zwar  gewöhnlich  sofort  angeht,  wider  Erwarten 
bitten  lassen,  so  müssen  wir  durch  leichte  Verschiebung 
des  Vergasungshandgriffes  den  richtigen  Punkt  für  die 
gute    Carburation    zu    finden    trachten.    Wir  verweisen 


Ii*.  J'>-'- 


Die  am  Vordertheile  eines  Georges  Richard -"Wagens  gelegenen  Organe. 

.1  gemeinschaftliches  Ansaugrohr  der  beiden  Cylinder.  BIP  Zünder.  C  Carburator. 
Der  Speisungshalm  befindet  sich  am  unteren  Theile  des  Vergasers,  am  Knde  de*  in 
der  1  igur  dargestellten  Henzinzufuhrrohres.  D  metallenes  Filternetz.  £  Drenveghahn. 
(J  llenzinzufuhrrohr  des  C'arburators.  //  Kohr  der  Wasserrirculation.  A'  doppelte 
Inductionsspulc.     Ti  iebscheibe.  V  Schwungrad  des  Motors. 

übrigens  in  dieser  Hinsicht  auf  das  besondere  Capitel  über 
das  Versagen  der  Motoren,  welches  sich  auch  auf  den 
Georges  Richard-Motor  bezieht. 

Der  links  sitzende  Fahrer  ergreift  das  Steuerrad  mit 
der  rechten  Hand,  stellt  den  Handgriff  des  Accelerateurs 
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in  die  Mitte  des  Sectors,  lässt  die  Handbremse  nach  und 
der  Wagen  ist  frei. 

Nun  schalten  wir  durch  einen  Druck  auf  das  linke 
Pedal  vorerst  aus  und  stellen  mit  der  linken  Hand  den 
Hebel  in  den  Einschnitt  für  die  erste  Geschwindigkeit. 
Sollte  sich  hierbei  ein  unerwarteter  Widerstand  des  Zahn- 
radgetriebes ergeben,  so  ist  der  Hebel  auf  Leergang 
zurückzuführen,  der  Fuss  zu  erheben  und  wieder  zu  senken 


Fig.  203. 

Französischer  Cab  Georges  Richard. 


und  der  Hebel  neuerdings  in  die  Kerbe  der  ersten  Ge- 
schwindigkeit zu  stellen. 

Jetzt  erheben  wir  abermals  den  linken  Fuss,  jedoch 
langsam,  damit  das  Hinschaltsegment  nicht  zu  plötzlich 
auf  die  inneren  Wände  der  uns  bekannten  Riem-  und  Ein- 
schaltungsscheibe drückt,  und  der  Wagen  wird  allmählich 
anfahren. 

Um  die  anderen  Geschwindigkeiten  einzuschalten, 
gehen  wir  in  der  Weis.-  vor,  wie  es  in  dem  Capitel  über 
»Ii  •  Führung  eines  Automobils  im  Allgemeinen  angegeben 
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ist.  Für  die  Herstellung-  der  Rückwärtsbewegung  wird  der 
Hebel  der  Geschwindigkeiten  auf  Leergang  gestellt  und 
der  Reversirhebel  bei  gleichzeitiger  Einschaltung  angezogen. 

Gebremst  wird  entweder  durch  den  Druck  des  rechten 
Kusses  auf  das  rechte  Pedal,  das  gleichzeitig  ausschaltet, 
oder  durch  den  Druck  auf  das  linke  Ausschaltpedal  bei 
gleichzeitigem  Vorschieben  des  Handbremshebels. 

* 

*  * 

Aus  dem  Riemen  des  Georges  Richard -Wagens  wird 
in  Folge  seiner  Kunctionen  und  der  Art,  wie  derselbe  an- 
gebracht ist,  niemals  eine  ernste  Verlegenheit  erwachsen. 

Immerhin  kann  jedoch  seine  Spannung  nachlassen. 
Ist  dies  nur  in  geringem  Maasse  der  Kall,  dann  wäre  es 
überflüssig,  die  Spannung  unterwegs  wieder  herzustellen. 
Da  der  Riemen  breit  ist  und  sich  sehr  schnell  dreht,  so 
dürfte  derselbe  schwerlich  gleiten. 

Falls  aber  der  Riemen  stark  nachgegeben  hat  und 
die  Spannrohre  am  Ende  ihres  Laufes  wären,  müsste  der 
Boden  des  Vordertheiles  weggenommen,  die  sechsflächigen 
Spannrohre  der  Spannscheibe  gelockert  und  die  letztere 
ganz  in  die  Höhe  gebracht  werden.  Hierzu  müssten  wir 
jedoch  die  kleine  Achse,  welche  die  Gabel  auf  dem  Rahmen 
festhält,  entfernen  (Siehe  Kig.  200.  Die  kleine  Achse  ist  in 
der  Profilansicht  rechts  angegeben.) 

Man  braucht  jetzt  bloss  von  dem  ganz  losen  Riemen 
ungefähr  3  Centimeter  wegzuschneiden  und  ihn,  nachdem 
die  kleine  Achse  wieder  auf  ihrem  Platze  ist,  neuerdings 
zu  spannen. 

*  * 

Die  kleinen  Unannehmlichkeiten  der  Lehrzeit  kommen 
natürlicherweise  mit  jedem  Motorwagen  häutig  genug  vor, 
und  auch  die  Firma  Richard  würde  trotz  der  vollen  Ueber- 
zeugung  von  der  Güte  ihrer  Fabrikate  gewiss  keine  Ga- 
rantie gegen  etwaige  Betriebsstörungen  übernehmen.  Wir 
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wollen  jedoch  noch  bestimmter  sein  als  die  Firma  selbst 
und  unsere  Leser  versichern,  dass  der  Georges  Richard- 
Wagen  einer  der  allerverlässlichsten  ist,  mit  dem  der  sorg- 
same Fahrer  die  meistens  nur  leichtsinnige ,  unachtsame 
Automobilisten  heimsuchende  «Panne»  nicht  zu  fürchten  hat. 

Dass  die  Georges  Richard  Wagen  schnell  sind,  ist 
schon  etwas;  dass  man  aber  vollständig  Vertrauen  auf  sie 
haben  kann,  ist  noch  viel  mehr. 
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XI.  CAPITEL. 


DER  DELAHAYE-WAGEN. 


ür    diejenigen    unserer  freundlichen 
Leser,  welche  im  Automobil  weniger 
ein  bequemes,   praktisches  Reise- 
mittel als  einen  ernsten  Concurrenten 
sämmtlicher   Orient  -  Express-  und 
anderer  Blitzzüge  suchen,  hat  die 
Marke  Delahaye  kein  grosses  Inter- 
esse.   Obgleich   bei    den  verschie- 
densten   Gelegenheiten   mit  ehren- 
vollen Auszeichnungen  bedacht,  war 
S  ^   es  niemals  das  Bestreben  dieser  Firma,  am  Sport- 
himmel zu  glänzen,  sondern  nur  dem  Völkchen 
der  Touristen,  das  gerne  behaglich  und  unbe- 
kümmert um  Abfahrts-  und  Ankunftsstunden  die 
schöne  Welt  durchzieht,  ein  ebenso  vertrauenswürdiges  wie 
unermüdliches  Fahrzeug  zu  bieten. 

Wenn  es  uns  gestattet  ist,  von  einer  aus  dem  Heere 
der  verschiedenen  Marken  bestehenden  «Gesellschaft»  der 
Automobile  zu  sprechen,  so  möchten  wir  die  Delahaye- 
Wagen  als  die  würdigen  Vertreter  der  soliden  Bourgeoisie 
in  dieser  oft  nur  dem  äusseren  Scheine  huldigenden  «Welt» 
aus  Kisen  bezeichnen.  Geboren  und  aufgewachsen  in  der 
Provinz,  in  den  friedlichen  Geländen  der  Touraine.  hat  sich 
die  Marke  Delahave  erst  vor  Kurzem  in  discreter  Weise, 
ohne   Lärm   und   Aufsehen   zu   machen,   in  Paris  nieder* 


Das  Antoiuoliil.  II. 
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gelassen.  Sie  besitzt  einen  Kreis  getreuer  Freunde,  die 
ihr  ohne  die  Pauken  und  Trompeten  der  Reclame  stets 
neue  Anhänger  zuführen  und  in  deren  Mitte  sie  die  ge- 
rechtfertigte, grösste  Hochachtung  geniesst. 

Wie  es  sich  für  eine  so  ernsthafte,  distinguirte  Per- 
sönlichkeit geziemt,  besteht  eine  ihrer  Hauptzierden  in 
der  Einfachheit  ihrer  Erscheinung.  Wir  finden  dieses  Princip 
bei  der  Anordnung  der  meisten  Organe  des  Delahaye- 
Wagens.  Der  Motor,  der  mit  keinem  besonderen  Regulator 
ausgestattet  ist  und  welchen  der  Fahrer  mit  dem  Fusse 
steuert,  gilt  als  einer  der  besten  am  Automobilmarkte. 
Seine  Functionen  vollziehen  sich  fast  immer  geräuschlos, 
da  die  Uebertragung  seiner  Kraft  auf  die  Triebräder,  aus- 
genommen bei  der  grossen  Geschwindigkeit  und  der  Rück- 
wärtsfahrt, mittelst  Riemen  erfolgt. 

Abgesehen  von  seiner  comfortablen  Construction,  von 
seiner  Höhe,  Breite  und  Länge,  welche  den  Delahaye- 
Wagen  für  alle  Strassen  und  alle  Aufgaben  geeignet 
machen,  erkennt  man  denselben  leicht  an  zwei  bestimmten, 
äusseren  Zeichen :  an  dem  hinter  dem  linken  Triebrade  des 
Wagens  gelegenen  Schwung-  und  Antriebsrade,  welches 
die  Antriebskurbel  ersetzt,  und  an  dem  horizontalen  Kühl- 
apparate, der  aus  mehreren  Stufen  kleiner  gekröpfter  Rohre 
ohne  Kühlrippen*)  besteht  und  unterhalb  des  Vorder- 
theiles  über  der  Achse  der  Lenkräder  angebracht  ist. 


I.  Allgemeine  Anordnung  des  Delahaye-Wagens. 

Aus  der  schematischen  Fig.  205  ersehen  wir  deutlich 
die  wirklich  originellen  Seiten  dieser  Automobiltype. 

*)  Delahayc-  war  einer  der  Krsten.  welche  die  Notwendigkeit  erkannten, 
die  Wärme  des  circulirenden  Wassers  nach  aussen  zu  zerstreuen.  Seine  Kühl- 
vorrichtung ist  eine  bequeme,  du  Schmitt/,  und  Koth  daran  nicht  haften  Ideiben, 
wie  an  den  Kühlrohren  mit  Kippen.  Dass  jedoch  für  Motoren  von  grosserer 
Leistungsfähigkeit  Rippen-Kadiatcurs  unentbehrlich  sind,  musste  auch  er  ein- 
sehen, und  sind  seine  Motoren  von  14  l'ferdekrät'fen  mit  solchen  vergehen. 

23« 
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Wir  erkennen  daraus  sofort  das  Bestreben  des  Con- 
structeurs,  einen  möglichst  einfachen  Mechanismus  herzu- 
stellen, der  bei  einem  verhältnissmässig  billigen  Preise 
dem  Kunden  keine  Schwierigkeiten  des  Verstehens  und  In- 
standhaltens bereitet.  So  werden  z.  B.  für  die  Transmission 
zwei  Riemen  wie  beim  Benz -Wagen*)  verwendet;  nur  wo 
es  der  Raummangel  nicht  anders  gestattet,  kommen  Zahn- 
radgetriebe zum  Gebrauche.  Wir  finden  diesen  Verzicht 
auf  alles  Ueberflüssige,  der  zu  selten  ist,  um  nicht  besonders 
darauf  aufmerksam  zu  machen,  bei  sämmtlichen  Theilen 
und  Functionen  des  Wagens. 

Wie  man  sieht,  ruht  der  grössere  Theil  des  Gesammt- 
gewichtes  auf  den  Triebrädern  des  Wagens.  Vorne  befinden 
sich  nur  der  im  Schema  weggelassene  Kühlapparat,  die 
durch  eine  Kette  wirkende  Lenkvorrichtung,  sowie  mehrere 
Pedale  und  Hebel,  deren  Gebrauch  wir  später  kennen 
lernen  werden. 

Die  Mitte  des  Rahmens  bildet  die  Region  der  Trans- 
missionsorgane. Die  Differentialwelle  trägt  an  ihren  Enden 
die  Kettenzahnräder;  innerhalb  des  Rahmens  sind  auf  der- 
selben fünf  Riemscheiben,  wovon  drei  leer  gehen,  zwei 
fixe  Zahnräder  und  ein  leer  gehendes  Zahnrad,  sowie  eine 
Bremstrommel  angebracht. 

Ganz  rückwärts,  die  Köpfe  der  Kolbenstangen  nach 
hinten  gewendet,  ist  der  Motor  gelegen.  Die  Motorwelle 
tritt  auf  der  linken  Seite  aus  dem  Rahmen  heraus  und 
trägt  das  Schwungrad,  an  dessen  abgerundeter  Felge  die 
Hand  des  Ankurbelnden  einen  festen  Halt  findet.  Auf  der 
innerhalb  des  Rahmens  befindlichen  Partie  der  Welle  ist 
eine  metallene,  zweistufige  Riemscheibe  montirt,  die  fünfmal 
die  Breite  des  Riemens  hat;   ferner   ein  kleines  Zahnrad, 


* )  Siehe  Hand  I.  — -  Die  Lage  des  Motors  und  die  l'ebertragung  der 
Rewegung  aui  die  DHTerentialwelle  und  von  hier  auf  die  Triebräder;  die  Ein- 
keilung des  Diil'ercntialgetriebes  zwischen  zwei  Scheiben ;  der  Antrieb  mittelst 
des  Schwungrades  des  Motors  selbst;  der  Carburator;  die  Drosselung  des  ex- 
plosiven (jemenges  zum  Zwecke  der  Regulirung  etc.  sind  unbestreitbare, 
übrigens  sehr  geschickt  verbesserte  Anklänge  an  den  bekannten  deutschen  Wagen. 
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nach  welchem  die  Welle  zwei  starke,  zur  Aufnahme  der 
unter  180°  verkeilten  Kurbeln  bestimmte  Knie  bildet. 

Die  Riemscheibe  ist  deshalb  so  breit,  weil  dieselbe 
auf  ihrer  grossen  Stufe  einen  Riemen,  der  zwei  Stellungen 
einnehmen  kann,  auf  ihrer  kleinen  Stufe  einen  zweiten, 
drei  Stellungen  annehmenden  Riemen  trägt. 

Das  kleine  Zahnrad  setzt  durch  sein  Eingreifen  in  ein 
doppelt  so  grosses  Zahnrad  V  eine  Nebenwelle  mit  halber 
Geschwindigkeit  in  Drehung,  auf  der  sich  folgende  Theile 
befinden:  eine  Rinnenscheibe  für  den  kleinen  Riemen 
der  Pumpe,  die  Nocken  zur  Ocrfnung  der  Auspuffventile 
und  ganz  rechts,  im  Kasten  i?,  die  zwei  Taster,  welche  die 
zur  Zündung  in  den  beiden  Cylindern  nüthigen  Stromunter- 
brechungen bewirken. 

Rechts  vom  Motor  bemerken  wir  den  Carburator  mit 
seiner  Rohrleitung,  die  bis  zu  den  nach  vorne  zu  gelegenen 
Compressionsräumen  führt. 

II.  Der  Motor. 

Der  mit  zwei  parallelen  Cylindern  versehene,  horizon- 
tale Motor  (Fig.  200)  ist  an  dem  aus  Rohren  bestehenden 
Rahmen  des  Wagens  mit  vier  durch  Bolzen  geschlossene 
Reifen  befestigt;  zwei  davon  befinden  sich  rückwärts  an 
den  Enden  verticaler  Arme,  wälirend  die  beiden  anderen, 
kürzeren,  vor  den  Zündern  liegen  und  dem  Mechanismus 
entsprechend  geformt  sind.  Die  zwei  rückwärtigen  Arme 
bilden  an  ihrer  Basis  die  Lagerungen  der  Motorwelle,  an 
deren  rechter  Seite  das  Zahnrad  S  verkeilt  ist.  Neben  diesem 
bemerken  wir  das  Lager  der  in  der  Zeichnung  entfernten 
zweistufigen  Riemscheibe,  welche  die  beiden  Riemen  fort- 
während mitzieht. 

Wenn  wir  uns  die  Motorwelle  in  der  Abbildung  ver- 
längert denken,  finden  wir  an  ihrem  Ende  das  hohle  An- 
triebssehwungrad.  Uebrigens  ist  die  Masse  der  Riemscheibe, 
obgleich  dieselbe  gewöhnlich  zur  Sicherung  des  Motor- 
ganges nicht  genügt,  manchesmal  doch  hinreichend,  um  einem 
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sehr  gut  geregelten  Motor  allein  als  Energiebewahrer  zu 
dienen.  Mancher  Führereines  Delahaye -Wagens  hat  schon 
das  Endziel  seiner  Fahrt  erreicht,  obgleich  das  Schwung- 
rad durch  irgend  einen  Zufall  unbrauchbar  wurde. 


Elf,  2M. 

Der  Delahaye-Motor. 


AP  Schmierungen  der  Cylinder.  < '  Zündvorrichtung.  />  Riemscheibe  der  Pump«'. 
y  AustrittsürTnung  des  Wassers.  M  ZBodor«  welcher  gleichzeitig  da»  linke  Ansaug- 
ventil verschlicsst.  .V  Verschluss  «les  linken  AuspufFvcntils.  O  Verschluss  des 
rechten  AuspufTventils.  P  Zünder  und  Verschluss  de*  rechten  Ansaugvcntils. 
A'  Rohrleitung  der  Wassercirculation.  -V  Zahnrad  der  Motorwelle.  /'  Zahnrad  der 
SecmdlrweUe.  V  Austrittsoffnung  der  zum  Carburator  gehenden  warmen  Luft, 
ilhi-  zur  L.irUir.itinn  niithige  Luft  tritt  von  der   Seite   auf  der   Höhe   des  rechts 

gelegenen  Pfeiles  in  den  Motor.) 

Das  Zahnrad  S  bewegt  das  Zahnrad  T,  welches  das 
Fulde  der  unterhalb  des  Motors  v.  >n  T  nach  C  gehenden 
Secundärwelle  bildet.  In  der  Rinne  der  Scheibe  D  läuft  ein 
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runder,  die  Pumpe  der  Wassere irculation  betätigender 
Riemen. 

Unter  dem  Motor  trägt  die  Nebenwelle  zwei  Nocken, 
die  zwei  hier  unsichtbare,  parallele  Hebel  zum  Oeffnen  der 
unterhalb  der  ausgehöhlten  Verschlüsse  N  und  O  liegenden 
Auspuffventile  heben. 

In  dem  Gehäuse  C  wird  nach  bekannter  Art  durch 
zwei  von  einer  Nocke  abwechselnd  an  die  Contactstifte  ge- 
drückte Taster  der  Primärstrom  in  der  einen  oder  anderen 
Inductionsspule  hergestellt. 

Dieses  Gehäuse  besitzt  die  Eigenheit,  unbeweglich  zu 
sein.  Der  Fahrer  kann  somit  nach  Hinwegnahme  des  mit 
einem  Henkel  versehenen  Deckels,  welcher  gleich  dem- 
jenigen eines  Kohlcndämpfers  an  das  Gehäuse  schliesst, 
das  Innere  des  letzteren  reinigen  und,  wenn  nöthig,  repa- 
riren;  er  kann  jedoch  den  Moment  der  Funkenbildung  von 
seinem  Sitze  aus  in  keiner  Weise  modificiren.  Ks  ist  daher 
nicht  möglich,  beim  Delahaye -Motor  die  Vorzündung  mittelst 
eines  Handgriffes,  wie  z.  B.  beim  de  Dion-Motor,  zu  be- 
wirken. Der  Constructeur  hat  selbst  den  besten  Punkt  für 
die  Zündungen  gesucht  und  den  Apparat  derartig  einge- 
richtet, dass  dieselben  regelmässig  eintreten;  er  rechnet 
dabei  auf  die  Geschicklichkeit  des  Fahrers,  keine  Störung 
zu  verursachen. 

Die  einzige  Modifikation,  welche  der  Letztere  vor- 
nehmen kann,  besteht  darin,  mittelst  des  kleinen,  hinter  C 
gelegenen  Hebels  die  Vorzündung  während  des  Ankurbeins 
etwas  aufzuhalten  und  gleichzeitig  die  Compression  in  den 
Cyl indem  zu  vermindern.  Auf  diese  Art  werden  Rück- 
schläge vermieden,  und  die  Jnbewegsetzung  gestaltet  sich 
leichter. 

Oberhalb  der  Cylinder  befinden  sich  die  zwei  Schmie- 
rungsansätze .  /  und  Ii,  welche  kleine,  das  Herabsteigen 
des  Oeles  auf  die  Kolben  gestattende,  jedoch  sein  Zurück- 
gedrängtwerden verhindernde  Federventile  enthalten.  Diese 
Finriehtung  ist  hier  eine  unbedingt  nuth  wendige,  nachdem 
die   Kopie   der    Knlbenstaugen    in    keinem   Gehäuse  ver- 
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schlössen,  somit  auch  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Cvlindcr 
durch  herumgeschleudertes  Gel  zu  schmieren. 

Vor  Antritt  der  Fahrt  begibt  man  sich  hinter  den 
Wagen,  entfernt  die  an  zwei  Haken  befestigte  blecherne 
Umhüllung  der  Kolbenstangenköpfe  und  schmiert  den 
Mechanismus  mit  einem  Oelkännchen.  An  den  Randern 
dieser  Umhüllung  befinden  sich  Rinnen,  welche  auf  den 
metallenen,  neben  dem  Kurbelzapfen  sichtbaren  Backen- 
stücken (siehe  Fig.  205,  punktirte  Linien,  und  200)  gleiten. 
Die  Lagerungen  der  Kolbenstangenköpfe  werden  durch  die 
Oelzufuhrrinnen  in  den  Seitenwänden  des  Kurbelzapfens 
geschmiert. 

Das  Kühlwasser,  das  durch  die  Rohre  R  R  in  die 
Wassermäntel  gelangt,  tritt  durch  die  Oeffnung  J  wieder  aus. 

Der  Buchstabe  V  bezeichnet  eine  Oeffnung,  deren  Be- 
stimmung vorerst  nicht  ganz  klar  erscheint.  Es  ist  dies  das 
Ende  eines  auf  der  rechten  Seite  beginnenden,  in  der  Höhe 
des  Pfeiles  (Fig.  200)  mit  einem  metallenen  Netze  ab- 
geschlossenen Tunnels,  durch  welchen  die  zur  Vergasung 
nöthige  Luft  in  den  Carburator  gelangt.  Die  grosse  Hitze 
der  Wände,  welche  die  Luft  passirt,  bringt  eine  sehr  hohe 
Temperatur  der  letzteren  mit  sich,  so  dass  die  Vergasung 
des  Benzins  von  700  oder  selbst  710  Graden  sehr  er- 
leichtert wird. 

Obgleich  wir  von  den  vorne  befindlichen  vier  Ven- 
tilen nur  die  Verschlüsse  sehen,  sind  wir  doch  wohl  bereits 
genug  erfahren,  um  uns  dieselben  vorstellen  zu  können. 
Alle  vier  sind  leicht  zugänglich  und  bilden  die  Zünder 
M  und  P  gleichzeitig  die  Verschlüsse   der  Ansaugventile. 

Um  den  Vorgang  bei  der  Carburation,  welche  durch 
Eindringen  der  Luft  in  das  Benzin  erfolgt,  zu  verstehen, 
betrachten  wir  die  Fig.  20f).  Das  Benzin  gelangt  von  seinem 
an  irgend  einem  Punkte  (der  vom  (reschmacke  des  Kunden 
oder  der  Form  des  Wagens  abhängt)  gelegenen  Reservoir 
durch  das  Rohr  A  in  den  C  arburator  und  bewirkt  in  dem 
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Gehäuse  /''das  Steigen  eines  Schwimmers,  der  einen  Drossel- 
stift bethätigt,  so  dass  das  Flüssigkeitsniveau  im  grossen 
Cylinder  C,  wo  die  geheimnissvolle  Union  zwischen  Luft 
und  Benzin  stattfindet,  ein  gleiches  bleibt.  Ein  an  der  Seite 
des  grossen  Cylinders  angebrachtes  Glasrohr  ermöglicht 
es  dem  Fahrer,  sich  durch  Zurückbeugen  gegen  das  rechte 
Hinterrad  zu  überzeugen,  ob  das  Benzin  den  richtigen  Stand, 
also  einen  oder  zwei  Centimetcr  oberhalb  der  unteren 
kupfernen  Einfassung,  erreicht. 

Der  grosse  Cylinder  enthält  in  seiner  Mitte  ein  ver- 
ticales  Rohr,  das  an  seinem  unteren,  in  die  Flüssigkeit  ge- 
tauchten Ende  mit  kleinen,  für  das  Entweichen  der  warmen 
Luft  inmitten  des  Benzins  bestimmten  Oeffnungen  versehen 
ist.  Eine  Reihe  von  zickzackförmigen  Ansätzen  des  mittleren 
Rohres  zwingen  die  wieder  in  die  Höhe  steigende  Luft, 
sich  innig  mit  den  durch  die  Wärme  entstehenden  Benzin- 
dämpfen zu  vermengen  und  dieselben  mit  sich  zu  entführen. 

Das  auf  diese  Art  gebildete  explosive  Gemenge  gelangt 
nun  zu  einer  kleinen,  eine  veränderliche  Quantität  zulassenden 
Oeffnung  (siehe  den  Pfeil  rechts  in  Fig.  205),  welche  der 
Fahrer  mittelst  eines  durch  den  Handgriff  L  gesteuerten 
Schiebers  mehr  oder  weniger  geöffnet  erhält. 

Nachdem  nunmehr  das  Gas  im  richtigen,  für  die  Ex- 
plosionen geeignetsten  Mischungsverhältnisse  steht,  gelangt 
dasselbe  jetzt  in  grösserer  oder  kleinerer  Quantität  durch 
eine  Drosselungsvorrichtung  in  die  Compressionsräume.  Wir 
haben  bereits  im  1.  Bande  beim  Studium  des  Motordrei- 
rades eine  ganz  ähnliche  Drosselung  kennen  gelernt,  die 
sich  von  der  vorliegenden  nur  dadurch  unterscheidet,  dass 
die  Organe  der  letzteren  mittelst  des  linken  Pedals  be- 
thätigt werden. 


III.  Die  Kraftübertragung. 

Die  Delahaye-WaiM-n  besitzen  drei  Geschwindigkeiten 
bei  der  Vorwärts-   und   eine  bei  der  Rückwärlsbewegung. 
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Wie  wir  früher  sagten,  werden  zur  Kraftübertragung 
hauptsächlich  Riemen  verwendet.  Der  Motor  dieser  Auto- 
mobile ist  genug"  leistungsfähig,  dass  man  mit  mittlerer 
Geschwindigkeit  anfahren  und  damit  auch  mittlere  Stei- 
gungen, wie  sie  am  häufigsten  vorkommen,  nehmen  kann. 
Demzufolge  bedient  man  sich  der  ersten  Geschwindigkeit 
nur  in  seltenen  Fällen.  Was  die  Rückwärtsbewegung  an- 
geht, so  lehrt  die  Erfahrung,  dass  man  derselben  oft  im 
Verlaufe  eines  ganzen  Tages  nicht  bedarf.  Wie  überall 
kommen  somit  die  mittlere  und  die  grosse  Geschwindigkeit 
am  meisten  in  Anwendung. 

Gerade  diese  beiden  werden  nun  durch  Riemen  her- 
vorgerufen. Um  die  mittlere  Geschwindigkeit  einzuschalten, 
verschiebt  der  Fahrer  den  Riemen  /'(Fig.  205),  der  von  dem 
schmalen  Theile  der  zweistufigen  Triebscheibe  D  bethätigt 
wird  und  über  die  angetriebene  Leerscheibe  4  läuft,  mittelst 
des  Handgriffes  //  (Fig.  208)  auf  die  Vollscheibe  Nr.  3. 
Da  alle  anderen  auf  der  Differential  welle  montirten  Scheiben 
und  Zahnräder  auf  derselben  entweder  leer  gehen,  oder  in 
jenem  Momente  nicht  bethätigt  sind,  wird  die  Welle  nur 
von  der  Vollscheibe  3  mitgezogen,  und  die  Triebräder 
drehen  sich  mit  der  aus  dem  Uebersetzungverhältnisse  her- 
vorgehenden mittleren  Schnelligkeit. 

Kbenso  verschieben  wir  beim  Uebergange  auf  die 
grosse  Geschwindigkeit,  nachdem  wir  vorher  den  Riemen  P 
auf  die  Leerscheibe  Xr.  4  zurückgeführt  haben,  den  Riemen  O 
mittelst  des  Handgriffes  /  (Fig.  208)  von  der  Leerscheibe 
Xr.  1  auf  die  Vollscheibe  Xr.  2.  —  Dies  sind  die  am 
häufigsten  vorkommenden  Fälle. 

* 

*  * 

Der  Vorgang  zur  Einschaltung  der  ersten  Geschwin- 
digkeit oder  der  Rückwärtsfahrt  ist  keineswegs  complicirter 
als  der  eben  geschilderte.  Wir  bewirken  beides  mittelst 
des  in  verschiedene  Stellungen  gebrachten  Handgriffes  // 
und  des  verti calen  He  bels  E.  Weniger  einfach  ist  hingegen 
der  dazu  gehörige  Mechanismus,  obgleich  dessen  Bewegun- 
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gen  in  Wirklichkeit  leicht  zu  erklären  sind,  besonders  mit 
Hilfe  des  hinreichend  deutlichen  Schemas  Nr.  207. 

Derselbe  Riemen  P,  der  uns  soeben  zur  Herstellung 
der  mittleren  Geschwindigkeit  diente,  kann  nicht  nur  in  die 
Stellung  3,  sondern  auch  in  die  Leergangsstellung  4  (die 
Scheibe  4  ist  eine  einfache  Leerscheibe)  und  selbst  in  die 

Stellung  5  gelangen,  die 
V  uns  eben  die  kleine  Ge- 

schwindigkeit und  das 
Reversiren  ermöglicht 
(Fig.  205  und  207). 

Die  Leerscheibe  5 
ist  nämlich  mit  dem  auf 
der  Differentialwelle 
ebenfalls  leer  gehenden 
Zahnrade  A  fest  ver- 
bunden. Dieses  steht  in 
permanentem  Eingriffe 
mit  einem  anderen,  auf 
einer  Nebenwelle  D  H 
verkeilten  Zahnrade  D. 
Wenn  daher  der  Wagen 
sich  mit  der  mittleren 
oder  grossen  Geschwin- 
digkeit bewegt,  so  blei- 
ben sowohl  die  Leer- 
scheibe ;>  und  das  mit 
ihr  solidarische  Zahn- 
rad A,  wie  auch  das  von 
A  angetriebene  Zahnrad 
D  und  dessen  Welle  unbeweglich.  Sobald  wir  jedoch  den 
Riemen  /'auf  die  Leerscheibe  5  bringen,  wird  das  mit  ihr 
verbundene  Zahnrad  A,  folglieh  auch  das  Zahnrad  D  und 
die  Neheim  eile,  sich  zu  drehen  beginnen.  1  iiebei  verbleibt 
jedoch  die  Differential  welle  noch  immer  unthätig,  da  ja  die 
beiden  momentan  bet hängten  Organe  (Seheibe  5  und  Zahn- 
rad A)  auf  ihr  leer  gehen. 
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Die  Kraftübertragung. 


Um  also  die  Bewegung  der  Nebenwelle  auf  die  Diffe- 
rentialwelle  zu  übertragen,  müssen  wir  ein  auf  letzterer 
befindliches  Zahnradgetriebe  mit  einem  zweiten,  auf  der 
Nebenwelle  angebrachten  in  Verbindung  setzen. 


Fig. 

Gcsanimtansicht  der  Lenk-  und  Stcucrungsorgane  des  Delahaye -Wagens. 

. )  Steuerrad  tu anchcsnial  eine  Lenkstange).  H  Handbremse  der  Räder.  CRing  für 
die  Speirklinke.  I>  Stromunterbreclier.  E  Hebel  der  kleinen  Geschwindigkeit  ut\ 
und  der  Rück wärtsbewegung  (/■).  F  Ped.il  der  Differentialbremse.  C  Steuerung 
drr  Drosselun gsvorrichtung.  //  Handgriff  zum  Zwecke  des  Reversirens,  der  kleinen 
und  mittleren  Geschwindigkeit.  /  Handgriff  der  grossen  Geschwindigkeit.  /.Hand- 
griff zur  Regulirung  der  Carburation. 

Wir  befestigen  daher  auf  der  Secundärwelle  eine 
mittelst  der  Gabel  E  verschiebbare  Hülse,  welche  die 
Zahnräder  R  und  H  trägt.  Je  nach  der  Verschiebung  der 
Hülse  wird  entweder  das  Zahnrad  R  in  das  auf  der 
Differentialwelle  angekeilte  Zahnrad  B,  oder  das  Zahn- 
rad   H  wird   mit    dem    nach   innen    gezähnten,    auf  der 
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Differcntialwelle  gleichfalls  fest  verkeilten  Zahnkranze  C 
eingreifen.  In  jedem  Falle  erhalten  wir  eine  andere  Be- 
wegungsrichtung. 

Die  Manipulation  ist,  wie  bereits  erwähnt,  eine  ganz 
einfache.  Sobald  die  Riemen  O  und  P  auf  ihren  respectiven 
Leerscheiben  liegen,  werden  zuerst  die  Zahnradgetriebe 
mittelst  des  Handgriffes  E  in  Eingriff  und  hierauf  der 
Riemen  P  auf  die  Scheibe  5  gebracht. 

•    *  * 

Für  die  Schmierung  der  Delahaye -Wagen  kommen 
entweder  die  Henry 'sehen  Schmierapparate,  oder  gewöhn- 
liche Drucköler  und  Stauffer,  die  allen  anderen  gleichen, 
in  Anwendung. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Motore  beträgt  7,  9'/9 
und  14  Pferdekräfte.  Was  die  Schnelligkeiten  betrifft,  so 
sind  dieselben  in  Folge  der  Abwesenheit  eines  Regulators 
und  der  hieraus  resultirenden,  stark  wechselnden  Ge- 
schwindigkeit des  Motors  selbst  sehr  verschieden.  Ein 
Wagen  von  7  Pferdekräften  erreicht  im  Allgemeinen  eine 
Maximalgeschwindigkeit  von  35  Kilometern,  während  es 
ein  y'/sPferdiges  Fahrzeug  bis  zu  45  bringt. 

Die  hauptsächlich  für  schnelle  Wagen  bestimmten 
Motore  von  14  Pferdekräften  wurden  bisher  noch  keiner 
öffentlichen  Prüfung  unterzogen.  Die  Kraftübertragung 
unterscheidet  sich  hier  insoferne  ein  wenig  von  der  bei 
den  sonstigen  Delahaye -Wagen  gebräuchlichen,  als  die 
drei  ( ieschwindigkeitsveränderungen  und  die  Rückwärts- 
bewegung durcli  nur  einen  Riemen  und  verschiedene  Hilfs- 
Zahnradgetriebe bewirkt  werden.  Die  Ausschaltung  ist  eine 
automatische  und  die  Lenkung  wird  mittelst  einer  Schraube 
ohne  Ende  besorgt. 
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XII.  CAPITEL. 


DER  DIETRICH-WAGEN. 

(SYSTEM  AMEDEE  BOLLEE.) 


\ 


ft  kommt  es  nicht  vor,  dass  ein 
(  neues  Automobilsystem  sich  so 
^  schnell  einen  guten  Namen  macht, 
wie  dies  bei  dem  Dietrich -Wagen 
der  Fall  war.  Ein  einziges  Rennen 
—  Paris- Amsterdam  —  hat  dessen 
Renommee  begründet.  Wagen 
dieser  Type  haben  bei  der  er- 
wähnten Prüfung  eine  solche 
Zähigkeit,  Schnelligkeit  und  so 
gute  Leistungen  bergauf  gezeigt, 
dass  nach  dem  Rennen  die  Fabrik  in  Luneville  mit  Bestel- 
lungen überhäuft  wurde  und  die  Marke  ohne  Zwischen- 
stationen mit  einemmale  in  die  erste  Reihe  vorrückte  — 
wieder  ein  Beweis,  welch'  grossen  Werth  die  Rennen  für 
die  Entwicklung  der  Industrie  und  die  Förderung  des  Baues 
brauchbarer  und  widerstandsfähiger  Automobile  haben. 

Die  von  AmedceBollee  herrührende  Construction  weist, 
wie  wir  selbst  sehen  werden,  eine  Anzahl  von  charakte- 
ristischen Merkmalen  auf.  Bollee  hat  sich  mit  seinem 
Systeme  von  der  classischen  Automobiltype  entfernt  und 
bisher  nicht  betretene  Wege  eingeschlagen.  Sein  Beispiel  hat 
aber  bei  unseren  Constructeuren  Schule  gemacht  und  in  ihnen 
neue,  oft  gewagte,  meist  aber  praktische  Ideen  geweckt. 
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Bei  dieser  Gelegenheit  soll  es  nicht  unerwähnt  bleiben, 
dass  die  Dietrich -Wagen  in  den  grossen,  im  Osten  Frank- 


reichs, ganz  nahe  der  Grenze,  in  Luneville  gelegenen 
Etablissements  der  Firma  de  Dietrich  &  Co.  erzeugt  werden. 
Diese  grossartigen  Werke,  in  welchen  ursprünglich  nur 
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Eisenbahnwaggons  gebaut  wurden,  sind  seit  ihrem  Bestehen 
durch  die  ausgezeichnetsten  Constructionen  bekannt,  und 
so  fügte  es  sich,  dass  hier  die  originellen  Ideen  des  Er- 


finders den  geeigneten  liodeii  verlanden,  auf  welchem  sie 
sieh,  durch  vorzügliche  Ausführung  unterstützt,  gedeihlich 
entwickeln  konnten. 
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In  neuester  Zeit  werden  übrigens  für  den  Absatz  in 
Deutsehland  die  gleichen  Wagen  auch  in  den  elsässischen 
Fabriken  der  Firma  de  Dietrich  &  Co.,  und  zwar  in  dem 
Reichshofener  Werke,  gebaut.  In  Oesterreich  sind  es  die 
Leesdorfer  Automobilwerke,  welche  unlängst  die  Construe- 
tion  der  Dietrich  -Wagen  in  Angriff  genommen  haben. 

* 

Der  Dietrich -Wagen  macht  gleich  auf  den  ersten  Blick 
den  Rindruck  grösster  Stabilität.  Der  ganze  Mechanismus 
ist  unterhalb  des  kräftigen  Rahmens  verdeckt.  Man  be- 
merkt nur  in  der  Mitte  des  Wagens  das  Schwungrad  und 
am  äussersten  rückwärtigen  Knde  eine  Art  Koffer,  welcher 
unter  das  Niveau  der  Achse  hinabreicht.  Hierdurch  gewinnt 
man  den  Kindruck,  dass  der  Schwerpunkt  besonders  tief 
verlegt  und  das  Gewicht  günstig  verthcilt  ist. 

Vorne  fallen  zunächst  die  eine  grosse  Fläche  be- 
deckenden, mit  horizontalen  Scheibchen  versehenen  verti- 
ealen  Kühlrohre,  welche  sich  an  die  Wagenformen  an- 
schmiegen, in  die  Augen.  Die  Fig.  20i«  und  210  zeigen 
zwei  verschiedene  Wagentypen,  von  welchen  allerdings 
die  letztere  kaum  mehr  mit  den  Sitzplätzen  vis-ä-vis  ge- 
baut wird. 

Unterhalb  des  Kühlapparates  befindet  sich  der  Motor, 
den  man  aber  von  aussen  nicht  wahrnimmt.  Sichtbar  ist 
nur  die  Antriebskurbel,  welche  nicht  abnehmbar  ist,  sowie 
eine  kleine  Messingkugel,  die  als  zweites  Benzinreservoir 
für  die  Brenner  dient,  den  Zufluss  regulirt  und  verhindert, 
dass  die  Flamme  durch  Stösse  und  Rumpler  des  Wagens 
verlöscht. 

Durch  ganz  besondere  Originalität  zeichnen  sich  aber 
jene  Partien  des  Dietrich -Wagens  aus,  durch  welche  die 
Ucbertragung  der  motorischen  Kraft  von  dem  auf  Federn 
ruhenden  Rahmengestelle,  welches  den  Motor  selbst  trägt, 
auf  die  Antriebsräder  erfolgt.  Wir  finden  hier  nicht  die 
bei  den  meisten  Systemen  verwendete  Kette,  sondern  ein 
sogenanntes  Cardan-  oder  Universalgelenk,  durch  welches 
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die  durch  das  Spiel  der  Feder  verursachte  Bewegung* 
differenz  zwischen  dem  Rahmen  und  den  Rädern  com 
pensirt  wird. 


I.  Allgemeine  Anordnung. 

In  Fig.  200  ist  ein  viersitziger  Phacton  mit  Dienersitz 
rückwärts  dargestellt.  Bei  derartigen  Wagen  sitzt  der 
Lenker  vorne  unmittelbar  über  dem  Motor.  Dagegen  ist 
bei  der  Type,  die  wir  in  der  schematischen  Zeichnung"  der 
Fig.  210  sehen,  der  Lenkersitz  in  der  Mitte  des  Wayens 
angebracht.  Die  Verschiedenheiten  dieser  beiden  Formen, 
die  durch  die  veränderte  Stellung-  der  Steuervorrichtung-, 
sowie  einer  Anzahl  von  Hebeln  und  Griffen  bedingt  sind, 
ändern  jedoch  keineswegs  die  Gesammtanordnung  des  Me- 
chanismus, da  der  ganze  Unterschied  der  beiden  Construc- 
tionen  in  der  grösseren  oder  geringeren  Länge  einiger 
Zugstangen  besteht. 

Der  horizontale  Motor  ist  immer  vorne  mit  den  Brennern 
an  seinem  äussersten,  der  Fahrtrichtung  zugekehrten 
Fnde  angebracht.  Die  Hauptwelle  trägt  auf  der  einen 
Seite  das  Schwungrad,  auf  der  anderen  eine  Riemscheibe, 
die  mit  einer  Voll-  und  Leerscheibe,  welche  sich  im  rück- 
wärtigen Theile  des  Wagens  auf  einer  Yorgclcgswelle 
befinden,  correspondirt.  In  Folge  der  relativ  grossen  Ent- 
fernung der  Riemscheiben  von  einander  erfolgt  die  Kraft- 
übertragung durch  den  Riemen  unter  ausserordentlich 
günstigen  Bedingungen.  Aus-  und  Einschaltung-  wird  durch 
Verschiebung  des  Riemens  von  der  Leerscheibe  auf  die 
Yollscheibe  und  vice  versa  ausgeführt.  Die  Einschaltung 
kann  auf  diese  Weise  progressiv  gemacht  und  hierdurch 
sowohl  ein  -sehr  ruhiges  Anfahren  als  auch  ein  sanfter 
Kebergang  von  einer  Geschwindigkeit  auf  die  andere 
bewirkt  werden.  Ganz  besonders  kommt  aber  die  Ela- 
sticität  der  Riemenausschaltung  beim  Befahren  von  Stei- 
gungen vorteilhaft  zur  Geltung. 
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Durch  den  Riemen  wird  eine  Vorgelegswelle  in 
Drehung  versetzt,  auf  welcher  vier  durch  eine  Gabelfüh- 
rung auf  einer  Keilnuth  verschiebbare  Zahnräder  (Fig.  212,  J) 
angebracht  sind.  Wird  nun  eines  dieser  Zahnräder  mit 
dem  correspondirenden,  auf  einer  zweiten  Vorgelegswelle, 
auf  welcher  sich  das  Differentialgetriebe  befindet,  auf- 
gekeilten Zahnrade  in  Kingriff  gebracht,  so  wird  hierdurch 
bei  eingeschaltetem  Riemen  die  vom  Motor  erzeugte  Kraft 
auf  die  Wagenräder  übertragen. 

Die  Rückwärtsfahrt  erfolgt  dadurch,  dass  zwischen 
die  zwei  Zahnräder  der  ersten  Geschwindigkeit  ein  drittes 
Zahnrad  a  (Fig.  213)  eingeschoben  wird. 

Die  vier  Geschwindigkeiten  des  Wagens  werden  somit 
nur  durch  das  Eingreifen  eines  der  vier  ungleich  grossen 
Zahnradpaare  in  einander  erzeugt,  während  die  übrigen 
zur  Kraftübertragung  dienenden  Organe  unveränderlich 
sind.  Diese  letzteren  erfüllen  beim  Dietrich -Wagen  die- 
selben Functionen,  welche  bei  anderen  .Systemen  der  Kette 
mit  dem  Antriebszahnrade  und  dem  angetriebenen,  auf 
dem  Hinterrade  befestigten  Zahnkranze  zufallen. 

An  Stelle  der  Kettenzahnräder  finden  wir  hier  auf 
jeder  Seite  die  Kegelräder  A  (Fig.  211),  welche  die  Kegel- 
räder B  antreiben.  In  diese  letztere  ist  eine  viereckige 
Büchse  eingeschnitten,  in  welcher  das  eine,  ebenfalls  würfel- 
förmige Ende  des  Universalgelenkes  (Cardan)  in  der  Weise 
eingelagert  ist,  dass  dasselbe  ausser  der  um  seine  Längs- 
achsen rotirenden  Bewegung  noch  in  der  Büchse  vor-  und 
zurückgleiten  und  hierdurch  die  federnde  Bewegung  des 
Rahmens  auffangen  kann.  Das  andere,  ebenfalls  würfel- 
förmige Knde  des  Cardans  steckt  in  einer  gegenüber- 
liegenden, der  ersten  gleichen  Büchse  ;/,  welche  sich  in 
einem  Achsstummel  //  6"  befindet.  Dieser  Achsstummel  //  C 
trägt  nach  vorne  zu  ein  kleines  Kegelrad,  das  in  einen 
grossen,  auf  dem  Hinterrade  des  Wagens  befestigten  Zahn- 
kranz eingreift. 

Die    Wirkung  dieser   Art  der   Kraftübertragung  ist 
geradeso,  als  wenn  die  Kegelräder  Ii  und  r'  sich  auf  ein 
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Dietrich» Wagen,  von  oben  gesehen« 

.1  Kin-  und  Au*M°haltuni;shcbc1,  sutfleiclt  Hebt*!  für  die  Iiifferrntiallirrm-r.  /»  Helnd  für  die 
( ii  *ehwiiMlij(keit«*einrSrkun|;«  ('Carburator-  <  '  Zugstange  nun  J-.ii>>t<-ll<'n  der  Carliur;»ti«>n. 
/» liektSnge  der  l.rukiin-r.  A' Selm  immet  für  die  Walsen  in  tdatino.  /  Aus|>uffti>pf.  i» // Schutr- 
blectl  iler  Bremsen    und   des  /.ilint.nlkc  .mjtes.     /  >pir.iltedrr.  dir  Wieilereinsrhaltunjj  de-» 

Kietneim  narn  der  Auuchalttiitii  durch  «l.is  IVil.il  antun». in»- h  bewirkend.  J  Kiemeng.ibel 
rVIHfferejttialbremte.  L'L'  Kr*rlr3«kff  <!<•>  l'nirerialfrelenk»,  M  IVdal  der  F«i*»au*»ch.ihunn- 
ttt  ZuffaftaT>K*">(  die  mit  dem  rei  htm  ill  Yerbiinlunt:  Mehl  und  durch  welche  VOM  diesem 

»u»  «In-  IJ  ur  r  ba  i  r  e   /  /■  anc«vi<uen   und  hierdur«  h  die  auf  die  Hinterräder  wirkende  Brem»«* 

hcthfitigl  wird«  t'  Motttr.  f  I - . « ir «•  de»  Kienwns  auf  drr  AnTrlrhnrhrihr  in  dnr  «tniirlinltitn'i 
»teHiiiij;.   /"  in  der  RinxbaUuttg'Mttdtung.    «,>  I.eer»»  heibe.   Q'  Y«dl»cheibe. 
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Dietrich-AVagen.  von  unten  aus  gesehen. 

u  Zwisr  henzahnrad  für  dir  Rückwärtsfahrt.  ("  Carburator.  /'  Gestänge  der  Lenkung. 
E  Schwimmer  der  \Vas»ercirculatiiin.  /•  Auspufft. -pf.  /  Spiralfeder  für  die  autumatisi  he 
Einschaltung.  7  tiabel,  welche  die  Verschiebung  der  die  Zahnräder  tragenden  Hube  bewirkt. 
A'  Differrntialbremse.  L  L'  Kegelräder  der  Cardangelcnkc.  O  Mittor.  Antriebs- 
rientsc/heibe.  Q  Leerscheibe  Q'  VolhcWibe«  A'  HergsSütze.  .V  Ausschaltungsgestängc. 
/  Gestänge  der  Kietnengabrl.  Kegelräder  der  Cardatigelenke.    H       l  ardangeleiik 

(t'niversalgelenk  .    .Y  kleine»  Krgulirrctrtvoir  der  Hrenner. 
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und  derselben  Welle  befinden,  welche  bei  ;//  und  11  ge- 
gliedert wäre,  um  die  durch  das  Spiel  der  Wagenfedern 
verursachte  Bewegungsdifferenz  zwischen  B  und  C  aus- 
zubleichen. Eine  vergleichende  Betrachtung  dieser  Theile 
in  Fig.  210  (Seitenansicht)  und  211  (obere  Ansicht)  wird  in 
nicht  geringem  Maasse  zum  Verständniss  dieser  Anordnung 
beitragen. 

Wie  bei  fast  allen  Automobilsystemen  ist  auch  beim 
Dietrich -Wagen  eine  Bremse  auf  dem  Differentialgetriebe 
angebracht,  während  eine  zweite  auf  Bremsscheiben,  welche 
auf  den  Antriebsrädern  befestigt  sind,  wirkt. 

* 

*  * 

Haben  wir  die  eben  beschriebene  Vertheilung  der 
wichtigsten  Organe  des  Mechanismus  verstanden,  so  ist  es 
ein  Leichtes,  zu  wissen,  welche  Hebel  nöthig  sind,  um  die 
einzelnen  Functionen  hervorzurufen.  Ein  Handhebel  muss 
natürlicherweise  vorhanden  sein,  um  die  Einrückung  der 
einzelnen  Geschwindigkeiten  zu  bewirken.  Jedesmal,  wenn 
derselbe  um  einen  Zahn  verrückt  wird,  gelangt  ein  anderes 
Zahnradpaar  von  verschiedenem  Grössen  Verhältnisse  zum 
Eingriff  und  erzeugt  die  diesem  Grössen  Verhältnisse  entspre- 
chende Geschwindigkeit  des  Wagens. 

Ein  zweiter  Hebel  steht  mit  der  Gabel,  welche  den 
Riemen  von  der  Leerscheibe  auf  die  Vollscheibe  oder  um- 
gekehrt führt,  in  Verbindung.  Lassen  wir  nun  beispielsweise 
den  Riemen  von  der  Yollseheibe  auf  die  Leerscheibe  gleiten, 
so  wird  der  Motor  ausgeschaltet.  Um  jedoch  die  Manipula- 
tionen, die  der  Lenker  zu  machen  hat,  zu  vereinfachen, 
wird  durch  denselben  Hebel  die  auf  das  Differential  wir- 
kende Bremse  in  Action  gesetzt.  Hat  man  nämlich  durch 
die  Bewegung  des  Hebels  die  vollständige  Ausschaltung 
erreicht,  so  braucht  man  denselben  nur  noch  weiter  an  sich 
zu  ziehen,  um  das  Bremshand  der  1  )itferentialbremse  fest 
anzuspannen.  Um  aber  eine  noch  schnellere  Ausschaltung, 
als  dies  mit  einem  Handhebel  möglich  ist,  zu  erzielen,  ist 
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ein  Pedal  vorhanden,  welches,  wenn  wir  mit  dem  linken 
Fusse  auf  dasselbe  treten,  ebenfalls  die  Verschiebung-  des 
Riemens  von  der  Vollscheibe  auf  die  Leerscheibe  bewirkt. 

Da  die  Rückwärtsfahrt  nur  selten  benöthigt  wird,  so 
hat  der  Constructeur  es  vermieden,  für  sie  einen  compli- 
cirten  Apparat  zu  schaffen.  Ein  einfaches,  kleines  Pedal, 
welches  durch  einen  Druck  mit  dem  Absatz  hinunterge- 
drückt wird,  schaltet  zwischen  die  Zahnräder  der  ersten 
Geschwindigkeit  ein  drittes  Zahnrad  ein,  welches  die  Rüek- 
währtsbewegung  des  Wagens  erzeugt.  Die  auf  die  Hinter- 
räder wirkende  Fussbremse  wird  durch  ein  mit  dem  rechten 
Fuss  zu  bedienendes  Pedal  angezogen. 

Die  zwei  kleinen  Hebelchen,  die  man  noch  unterhalb 
des  Lenkrades  bemerkt,  dienen  dazu,  den  Gang  des  Motors 
zu  reguliren.  Das  eine  steht  mit  dem  Carburator  in  Ver- 
bindung und  wird  auf  einem  Sector  so  lange  hin-  und  her- 
geschoben, bis  man  das  beste  Gasg-emenge  gefunden  hat, 
worauf  man  den  unterhalb  desselben  befindlichen  Zapfen 
in  das  dieser  Stellung  entsprechende  Loch  im  Sector  fixirt. 

Der  zweite,  etwas  grössere  Hebel  ist  für  die  Erhöhung 
oder  Verminderung  der  Tourenzahl  des  Motors  bestimmt 
und  verursacht  diese  Veränderungen  durch  die  grossere 
oder  geringere  Anspannung  einer  Spiralfeder.  Dieser  Hebel 
wird  wie  der  erst  angeführte  auf  einem  Sector  festgestellt. 
Hiemit  sind  in  wenigen  Worten  die  wichtigsten,  für  die 
Lenkung  des  Wagens  erforderlichen  Organe  aufgezählt 
ein  Beweis  dafür,  dass  das  auf  den  ersten  Blick  ungemein 
complicirt  erscheinende  Gefüge  eines  grossen  Wagens  bei 
näherer  Betrachtung  sich  als  höchst  einfach  herausstellt. 
Nichtsdestoweniger  wollen  wir  aber  doch  daran  gehen,  die 
ein/einen  Theile  des  Dietrich -Wagens  einer  genaueren  Be- 
sprechung zu  unterziehen.  Zu  diesem  Zwecke  müssen  wir 
uns  zunächst  den  Motor  von  dem  Rahmen  abgenommen 
vorstellen. 
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II.  Der  Motor. 

Die  Abmontirung  des  Motors  vom  Rahmengestelle 
verursacht  absolut  keine  grosse  Mühe.  Aus  Fig.  21G  ist  die 
Befestigungsart  deutlich  ersichtlich.  Der  Motor  ist  ungefähr 
in  der  Mitte  der  Cylinder  mittelst  der  Träger  Q  aufgehängt 


i 


I  is.  n\. 

Motor  des  Dietrich  «"Wagens,  von  dvr  Stirnseite,    wo  die  Brenner  sich 

befinden,  aus  gesehen. 

./  Saujjrohr.  Jf  AntrieusManj-e,  welrhr,  selbst  von  dem  die  Kntation  der  1 1 • 
welle  auf  die  Hälfte  reducirciulen  Zahnradr  getrieben,  die  pendelartigr  IteurgunK 
de»  doppelten  Kippliammets  Itewirkt.  durch  ili-n  die  Aite|utffventile  auf^-i- -.  t  i.i - .  r 
wvrden.  C  Theil  de»  Carhurators,  den  Si hwimnier  enthaltend.  < '  Kübrchen,  welche* 
vntn  Gehäuse  auspellt,  in  welchem  sirh  drr  >rli\\immer  für  den  AVasserznflus»  l»e- 
findet  um)  den  Zweck  bat,  den  Verlust  von  Wassrr  «lurch  Kthaltung  des  gleichen 
Niveaus  mit  dem  Kescrioir  tu  verhindern.  I)  /ullus»rohr  de»  Wägers.  £  Kühn  hen. 
welches  vom  Selm  imtiKTgehäuse  iles  Carlniraior»  ausgehl  und  zur  Erhaltung;  de* 
Niveaus  dient.  FF  Auspuffrohre.  J  C  iegengew  ichtsbal.nn  i<  r  des  lincentriks.  A'  Ver- 
bindung des  SuilirTonre»  mit  dem  Carlxiralor.  .1/  ( jegeugew 'Ii  htshalancior  der  Kipp- 
h.imin.  i.  tu  Sjiri rkltnkenieder  der  A IttrielwkilTbel .  .V  rührung-rinnr  im  Exccntrik, 
in  weli  her  das  F.nde  der  kipphauimei  ,o  lue  eingreift.  < >  Kegulatorkugrln.  /'Antriebs* 
riein*«  heibe.  If  Knlb-erungsofftiuiig.  Hebel«  beil.  dura  h  weh  lies  das  (i»*gemisch 
rejjuhrt  wird.  /' Schwungrad.   )'  Ansatz  des  K obres,  durch  welches  da»  Del  in  den 

Carter  gelangt.  /.  Dampf  kästen. 
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und  beim  Kurbelgehäuse  an  Ringen,  welche  um  die  rohr- 
förmige  Traverse  Q*  gelegt  sind,  befestigt. 

Der  vom  Rahmenbau  abgenommene  Motor  bildet  einen 
Block  für  sich  allein,  der  in  l*'ig.  214  von  vorne  gesehen, 
in  Kig.  215  von  oben  gesehen  dargestellt  ist.  Kr  hat  eine 
Anzahl  charakteristischer  Eigentümlichkeiten,  welche  die 
allgemein  in  Fachkreisen  verbreitete  Ansicht  rechtfertigen, 


Kg.  Mä 


Motor  lU-s  Dietrich  -Wagen«,  von  oben  gesehen, 

I  Saugrnhr.  /»'  Antrieb**tange.  welch«*,  ton  di  u  dir  Rotation  def  1  l.mptwille  auf 
die  Hälft'*  reducirenden  Zabnrade  angetrieben,  dii*  pendel.irtigr  IlaweguiUJ  de» 
doppelten  Kipphanimers  tn'wirkt.  durrh  d«*n  dl*9  Au»puffventile  aulgrx»  hlagcn  werden, 
i  Iheil  di**  Carhurator»,  di<*  Sihw  immer  enthaltend,  i)  /u(lii*»ndir  de»  Wa»»er» 
F  F'  Auspuffrohre.  J  *  iegengewii  htslialatuier  de%  hxceimik-..  A Verbindung  de*. 
Saugrohre»  mi'.  dem  Carhurator.  M  (jegengewicht*balancier  «Irr  Kipphammer  /«Sperr- 
klinkenfeder  der  Anlrielokurbel.  .V  Führungsrinne,  in  weit  her  da*  linde  der  Ripp- 
IWBlIlW'l lltlim  eingreift,  (t  Kegidatorkugeln.  /'  Antrieb>riem»cheihe.  .V  Hebek 'heu. 
durch  welche*  da*  Ci.l*gemi»t.h  regulirt  wird.  V  Si  hwungrad.  Y  Ansät*  des  Kohres. 
durch    welche»   dal  Oel    in   den  Carter    gelangt.     X  Oeffming  fiir  die  Steuerwelle. 

/.  I  1  .  in  |  •'  i :-. ■       ■  dir. 

ilass  wir  es  hier  mit  einer  der  originellsten  und  besten 
Maschinen  zu  thun  haben,  welche  auf  diesem  (iebiete  von 
der  französischen  Industrie  geschaffen  worden  sind. 

Wir  wollen  nun  daran  gehen,  seine  Construction  im 
Detail  zu  prüfen,  und  werden  dann  bald  uns  selbst  von 
seinen  vorzüglichen  Eigenschaften  überzeugen  können. 

Wenn  man  die  horizontalen  Zwillingscy linder  mit  ihrer 
Glührohrzündung  betrachtet,  so  kann  man  sich  auf  den 
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ersten  Blick  nicht  des  Gedankens  erwehren,  dass  zwischen 
ihnen  und  dem  Motor  der  Voiturette  Leon  Bollee  eine 
gewisse  Aehnlichkeit  besteht,  die  zweifelsohne  in  der  nahen 
verwandtschaftlichen  Beziehung  der  beiden  Constructeure 
(Leon  und  Amedee  Bollee  sind  Brüder)  ihre  begreifliche 
Erklärung  findet. 

Die  Hauptwelle  trägt  auf  der  einen  Seite  die  Antriebs- 
scheibe, welche  doppelt  so  breit  ist  als  der  über  sie 
laufende  Riemen,  auf  der  anderen  Seite  das  Schwungrad, 
das  durch  ein  mit  demselben  aus  einem  Stück  gegossenes, 
segmentförmiges  Gegengewicht  ausbalancirt  ist.  Die  auf 
der  rechten  Seite  (von  vorne  gesehen)  des  Motors  sicht- 
bare OefTnung  (x,  Fig.  215)  dient  der  Steuerungswelle, 
welche  die  Bewegungen  des  Lenkrades  auf  die  Räder 
überträgt,  als  Führung. 

Rechts  und  links  vom  Motor  sehen  wir  je  ein  von 
einem  spiralförmig  gewundenen  Röhrchen  überragtes  Ge- 
häuse. In  jedem  derselben  befindet  sich  ein  Schwimmer. 
Der  Schwimmer  des  rechts  angebrachten  Carburators  dient 
dazu,  das  Benzinniveau  immer  auf  einer  gewissen  Höhe  zu 
erhalten,  damit  die  Vergasung  gleichmässig  bleibt.  Der 
linke  Schwimmer  hat  den  Zweck,  den  Zurluss  des  Wassers, 
welches  bestimmt  ist,  die  Cylindcr  zu  umspülen,  und  das 
sieh  automatisch,  wie  wir  später  sehen  werden,  immer 
wieder  erneuert,  zu  reguliren.  Die  Aufgabe  der  spiral- 
förmigen Röhrchen,  welche  oberhalb  der  beiden  Sehwimmer- 
gehäuse sichtbar  sind,  besteht  darin,  zu  verhindern,  dass, 
falls  die  Drosselstifte  der  Schwimmer  nicht  gut  schliessen 
sollten,  Wasser,  respective  Benzin  austliesst,  wenn  der 
Wagen  auf  der  Strasse  oder  in  der  Remise  ruhig  steht. 
Diese  Röhrchen  sollen  eiwas  über  das  Niveau  der  Reservoire 
in  die  Höhe  ragen,  damit,  wenn  eine  Feberfluthung  der 
Schwimmer  eintritt,  die  Flüssigkeit,  nach  dem  Gesetze  der 
communieirenden  Röhren,  in  den  Spiralen  bis  zur  Höhe 
des  Niveaus  ihrer  betreffenden  Reservoire  aufsteigen  kann. 

Mögen  uns  auch  auf  den  ersten  Blick  die  An- 
häufung vnn  Gi-gen^ewich;  en.  kh-inen  Hämmern,  Führungs- 
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standen  etc.  auf  dem  etilen,  an  der  Stirnseite  des  Motors 
befindlichen  Räume  die  Befürchtung-  einflössen,  dass  wir 
uns  da  nicht  so  leicht  auskeimen  werden,  so  brauchen  wir 
uns  doch  nur  ein  wenig-  mit  den  Details  dieser  g*anzen  An- 
ordnung zu  befassen,  und  wir  werden  über  unsere  anfäng- 
liche Befangenheit  lächeln. 

Betrachten  wir  nun  zunächst  die  Ventile.  Die  Auspuff- 
ventile  sind  oben,  die  Ansaugventile  unten  in  den  Motor 
eingefügt.  Je  ein  magnetförmiger  Bügel  hält  mittelst  eines 
einzigen  Bolzens  zwei  dieser  Ventile  auf  ihrem  Sitze  fest. 
Die  Anordnung  des  die  Auspuffventile  fixirenden  Bügels 
ist  deutlich  in  den  Fig.  214  und  215,  die  des  Bügels  der 
Ansaugventile  in  Fig.  213  ersichtlich. 

Die  zwei  Kolbenstangen  sind  auf  ein  und  derselben 
Kurbel  neben  einander  befestigt.  Die  beiden  Kolben  machen 
daher  die  gleiche  Bewegung,  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass  die  Arbeitstacte  verschieden  sind.  Während  sich  der 
eine  Kolben  in  der  Fxplosionsperiode  befindet,  saugt  der 
zweite  an,  während  der  eine  auspufft,  comprimirt  der 
andere.  Es  kommt  somit  auf  je  eine  Umdrehung  des 
Schwungrades  eine  Explosion. 

An  der  Stirnseite  des  Motors  ragt  die  nicht  abnehm- 
bare Antriebskurbel  vor ,  welche  mittelst  einer  Sperr- 
klinke ///  die  parallel  zu  den  Cylindern  bis  zur  Riemscheibe 
laufende  Antriebswelle  mitnehmen,  jedoch  nicht  umgekehrt 
von  dieser  mitgenommen  werden  kann.  Diese  Antriebs- 
welle trägt  weiter  rückwärts,  ungefähr  in  ihrer  Mitte,  eine 
auf  ihr  verschiebbare,  sowie  eine  feste  Hülse,  auf  welch' 
letzterer  das  Centrifugalpendel  angebracht  ist.  Wenn  die 
beiden  Kugeln  durch  die  Centrifugalkraft  auseinander- 
getrieben werden,  verschieben  kurze,  an  ihnen  angebrachte 
Hebel  die  zweite  bewegliche  Hülse  etwas  nach  vorne  zu. 

* 

*  * 

Mit  der  Besprechung  des  Centrifugalpeiidels  sind  wir 
eigentlich  schon  zu  dem  Thema  der  Regulirvorrichtung 
gelangt.   Um  diese  aber  besser  zu  verstehen,   müssen  wir 
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zunächst  wissen ,  in  welcher  Weise  die  Auspuffventile 
geöffnet  werden.  Dann  wird  es  ein  Leichtes  sein,  heraus- 
zufinden, wie  der  Regulator  die  Oeffnung  dieser  Ventile 
beeinträchtigt. 

In  der  Fig.  214  sehen  wir  auf  dem  Zahnrade,  das  die 
Touren  des  Motors  auf  die  Hälfte  reducirt,  eine  kleine,  in 
der  Zeichnung  weiss  gehaltene  Antriebsstange  B,  sowie 
einen  Gegengewichtsbalancirer  J/,  welcher  nach  unten 
gegen  die  die  Ventile  festhaltende  Schraube  zu  in  eine 
Art  Gabel  ausläuft.  Diese  Gabel  trägt  an  ihrem  untersten 
Ende  eine  kleine  Welle,  um  welche  sich  ein  Metallstück 
in  der  Form  eines  weit  offenen  V  hin-  und  herbewegen 
kann.  Dieser  V-förmige  Theil  hat  an  jedem  seiner  End- 
punkte einen  durch  einen  verstellbaren  Bolzen  gebildeten 
kleinen  Hammer.  Dieses  Organ  in  seiner  Gänze  nennen 
wir  den  doppelten  Kipphammer,  welcher  in  der  Fig.  214 
gerade  in  dem  Momente  dargestellt  ist,  in  welchem  der 
linke  Hammer  auf  der  Ventilstange  ruht,  während  der 
rechte  in  der  Luft  ist. 

Auf  diesem  in  der  Zeichnung  Fig.  214  gerade  in  der 
Luft  befindlichen  Hammerarme  ist  die  Antriebsstange  B 
befestigt  und  überträgt  hierdurch,  je  nach  der  Stellung  ihres 
Befestigungspunktes  D  auf  dem  Zahnrade  R  (Fig.  217), 
eine  pendelartige  Hin-  und  Herbewegung. 

Jedes  der  beiden  Auspuffventile  ist  daher  immer 
während  einer  Hälfte  der  Umdrehung  der  Welle,  welche 
nur  die  halbe  Tourenanzahl  macht,  somit  bei  jeder  zweiten 
Umdrehung  der  Haupt  welle  einmal  geöffnet.*) 

*)  Die  Hcweyunyen  tlcs  Ivipphammers  können  hauptsächlich  durch 
vier  Stellungen  charaktcrisirt  werden,  welche  vier  verschiedenen  Stellungen 
les  Angriffspunktes  D  der  Antriebsstanyc  auf  dem  durch  das  Zahnrad  /'  an- 
getriebenen Zahnrade  A'  entsprechen. 

Die  Antricbsstan^e  A'  ist  hinter  dem  Hammer  A'  befestigt. 

In  der  ersten  Stellung,  wenn  der  Angriffspunkt  D  sich  in  der  oberen 
Hälfte  des  senkrechten  Durchmessers  von  R  befindet,  ist  der  Kipphammcr 
nach  links  ycneijjt  und  der  Hammer  7  gerade  im  Be^iifTe.  die  Ventilstan*,'c  N 
zu  treffen.  In  iler  zweiten  Stellung  steht  der  l'unkt  D  auf  der  linken  Hälfte 
■les  horizontalen   Durchmessers  des   Rades   A'.    Die  Ventitstan^e   wird  durch 
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1  lanpt  sächlich 


I  ii:.  -17 
Je  Stellungen  dvs  Kipp- 
haniniL-rs. 


l'ti  ii.h  Ii',  (lrd\i'-m>\  tr.«isi'-i:u-  et  ipir.lni'mi-  j»>>>i- 
li..r  -     erste,  /weite,  ütii:e  im.)  *  i.  iL-  a-u. 


Wenn  wir  nun  die  ge- 
schilderte Form  der  Ventil- 
steuerung genau  studirt 
und  begriffen  haben,  so 
drängt  sich  uns  unwillkür- 
lich der  Gedanke  auf,  dass 
die  Regulirung  des  Motor- 
ganges am  besten  dadurch 
zu  erzielen  wäre,  dass  man, 
wenn  die  Tourenzahl  zu 
gross  wird,  durch  Heben 
der  Achse  des  Kipp- 
hammers denselben  so  weit 
von  den  Ventilstangen  ent- 
fernt und  hierdurch  das 
Aufschlagen  der  Ventile 
verhindert  oder  zum  Min- 
desten auf  ein  Minimum 
herabsetzt. 

In  der  That  hat  auch 
Amcdee  Bollee,  der  Con- 
strueteur   dieses  Motors, 

den  Hammer  j  nicht  nur  berührt, 
sondern  ganz  nach  abwärts  gedrückt, 
das  Ventil  ist  offen. 

In  der  vierten  Stellung  hat  sich 
D  wieder  von  der  Kipphamnier- 
achse  //  entfernt.  Die  Antriebs- 
slan^c  hat  tlen  Kipphammer  auf 
die  Seile  des  Ventils  T  geführt, 
welches  in  der  vierten  Stellung 
bereits  gc-öflhet  ist. 

Die  Kntfcrnungen  der  verschie- 
denen Hewe^ungsccntren  in  dieser 
scbemalischen  Darstellung  ent- 
sprechen nicht  genau  der  Wirklich- 
heit. Sie  haben  ja  auch  nur  den 
/.weck,  zum  Verständnisse  dieser 
originellen  Anordnung  beizutragen. 
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eine  derartige,  in  Folgendem  beschriebene  Anordnung-  ge- 
troffen, um  dessen  Gang  reguliren  zu  können. 

Die  Achse  des  Kipphammers  ist  nicht  fest  in  die 
Masse  des  Motors  eingelagert,  sondern  ruht  beweglich  in 
der  Führungsrinne  N  eines  Excentriks,  welches  selbst 
seine  Stellung  verändern  kann.  Sie  erhält  zum  Ueber- 
Huss  noch  durch  das  Gegengewicht  AI  die  Tendenz,  sich 
um  die  feste  Achse  Q  nach  oben  zu  zu  heben.  Wenn  daher 
die  Führungsrinne  iV,  welche  das  Ende  der  Achse  in  sich 
aufnimmt,  die  Lage  derselben  nach  oben  zu-  zu  verändern 
sucht,  so  findet  sie  fast  keinen  Widerstand  vor.  Ist  aber 
die  Achse  des  Kipphammers  genügend  gehoben,  so  treffen 
die  beiden  Hammer  nicht  mehr  die  Yentilstangen,  die  Aus- 
puffventile bleiben  geschlossen,  der  Motor  kann  nicht  mehr 
auspuffen,  daher  nicht  mehr  ansaugen,  daher  auch  nicht 
mehr  neue  Impulse  bekommen  und  muss  natürlicherweise 
immer  langsamer  laufen.  Die  Fig.  218  und  2\\),  die  eigens 
zu  diesem  Zwecke  gezeichnet  sind,  zeigen  uns,  in  welcher 
Weise  das  Excentrik  mit  seiner  Führungsrinne  auf  die 
Action  des  Kipphammers  einwirkt. 

Die  Situation  ist  zunächst  folgende :  Das  Antriebs- 
zahnrad P  bewegt  das  doppelt  so  grosse  Zahnrad  R.  Auf 
diesem  ist  die  Antriebsstange  R  bei  D  befestigt.  Durch 
diese  Antriebsstange  wird  der  Kipphammer  in  der  Weise 
hin-  und  herbewegt,  dass  das  Ventil  S  durch  den  Hammer  J, 
das  Ventil  T  durch  den  Hammer  K  abwechselnd  aufge- 
sehlagen wird.  Die  Kipphammerachse  A  ruht  in  der  Füh- 
rungsrinne U  und  erhält  durch  das  Gegengewicht  M  die 
Tendenz,  um  den  fixen  Mittelpunkt  O  nach  oben  zu  zu 
steigen. 

Die  Führungsrinne  U  bildet  den  unteren  Rand  eines 
Theiles  J  U,  der  sieh  um  den  fixen  Punkt  A"  drehen  kann 
und  durch  das  Gegengewicht  J  balaneirt  wird.  Die  Füh- 
rungsrinne liegt  aber  keineswegs  in  der  Peripherie  eines 
um  den  Mittelpunkt  X  gedachten  Kreises,  sondern  sie  ist 
excentrisch.  Ohne  nachzumessen,  bemerkt  man,  dass  die 
rechte  Seite  der  Rinne  näher  dem  Mittelpunkte  A"  gelegen 
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ist,  als  die  linke.  Wir  haben  also  ein  Excentrik  vor  uns, 
welches  bewirkt,  dass,  wenn  die  Centrifugalkraft  die  Stange 
Q  nach  links  verschiebt  und  das  Excentrik  in  Folge  dessen 
in  die  Position  der  Fig.  219  gelangt,  die  Kipphammer- 
achse nicht  bloss  gehoben,  sondern  auch  leicht  nach  rechts 
hin  verschoben  wird ;  so  zwar,  dass  A  nunmehr  sich  bei  A' 
befindet,  während  die  beiden  Hammer  J  und  K  die  Stel- 
lungen J'  und  K'  einnehmen. 

Die  Bewegung  nach  rechts  hat  in  dem  Umstände  seine 
Ursache,  dass  die  Antriebsstange  B  sich  nicht  ausdehnen 


Fig.  SIS. 
Spiel  des  Exccutriks  (Ruhe- 
stellung). 


-     ^  — 


kann,  die  Entfernung  von  D  nach  K 
immer  die  gleiche  bleiben  muss,  daher 
die  Kipphammerachse  nach  rechts  aus- 
zuweichen gezwungen  ist.  Die  Platzver- 
änderung der  letzteren  nach  oben  zu  hat 
aber  zur  Folge,  dass  die  Hammer  nicht 
mehr  die  Ventilstungen  treffen  können. 

Jetzt  tritt  nun  die  Frage  an  uns  heran,  in  welcher 
Weise  die  oben  beschriebenen  Platzveränderungen  durch 
die  Regulatorkugeln  hervorgerufen  werden.  Die  Sache 
ist  höchst  einfach.  Wir  haben  schon  früher  erwähnt,  dass 
sich  auf  der  Welle  der  Antriebskurbel  zwei  Hülsen  be- 
finden, von  denen  die  eine,  auf  der  Welle  verkeilte,  die 
Kugeln  trägt,  während  die  zweite,  verschiebbare,  mit  kurzen 
gekrümmten  liebelarmen,  die  einen  Theil  des  Centrifugal- 
pemlels  bilden,  in  Berührung  stehen.  (Siehe  Fig.  220.) 

Wenn  die  Kugeln  durch  die  Centrifugalkraft  aus- 
einandergetrieben werden,  verschieben  die  kleinen  Hebel- 
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arme,  in  welche  sie  auslaufen,  die  Hülse  in  die  in  Fig.  220 
durch  punktirte  Linien  angedeutete  Stellung.  Die  Hülse 
trägt  aber  einen  Anschlag  V,  welcher  auf  einen  mehr- 
armigen,  bei  J  gegliederten  Hebel  in  der  Weise  wirkt, 
dass  durch  die  Bewegung  nach  vorne  der  Hebel  in  die 
durch  Punkte  bezeichnete  Lage  kommt  und  mittelst  der 
Verbindungsstange  Q  das  oben  beschriebene  Excentrik 
nach  links  zu  verschiebt. 

Um  jedoch  bei  der  Regulirung  des  Motorlaufes  der 
Einwirkung  der  Centrifugalkraft  nicht  allein  das  Feld  zu 

FiK.  Uli». 
Spiel  des  Kxcentriks 
(äusserst«  entgegengesetzte 
Stellung». 


überlassen,  was  zur  Folge  hätte,  dass  man 
den  Motor  überhaupt  kaum  angehen 
machen,  aber  noch  viel  weniger  im  Gang 
erhalten  könnte,  ist  eine  Spiralfeder  A 
vorhanden,  welche  ein  Gegengewicht 
gegen  die  Einwirkung  des  Spieles  der 
Kugeln  bildet  und  diese  nur  dann  zur 
(reitung  kommen  lässt,  wenn  die  Centrifugalkraft  grösser 
ist  als  ihre  eigene.  Von  vorneherein  ist  die  Spannkraft  dieser 
Feder  vom  Constructeur  so  abzumessen,  dass  der  Motor  in 
einer  normalen  Tourenanzahl  von  f»f>0  erhalten  wird.  Ks 
ist  aber  dafür  vorgesorgt,  dass  der  Fahrer  den  Motor  so- 
wohl mit  einer  geringeren,  als  auch  mit  einer  höheren 
Tourenanzahl  laufen  lassen  kann.  Es  genügt,  mittelst  einer 
entsprechend  angebrachten  Zugleine  die  Bewegung  des 
Hebels  nach  der  Seite  der  Kugeln  oder  der  Spiralfeder  hin 
zu  beeinflussen. 


-•>* 
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Dass  diese  genial  coneipirte  Regulirvorrichtung  eine 
progressive  Einwirkung-  auf  die  Auspuffventile  und  somit 
auch  auf  die  Tourenanzahl  auszuüben  geeignet  ist,  geht 
schon  aus  dem  Vorhergesagten  hervor.  Je  mehr  oder  je 
weniger  das  Excentrik  die  Kipphammerachse  hebt,  desto 
mehr  oder  weniger  werden  die  Ventilstangen  von  ihren 
Hammern  aufgeschlagen. 
Von  dem  Punkt*-,  wo  die 
letzteren  mit  den  Ventil- 
stangen gar  nicht  mehr  in 
.JWührung  kommen,  bis  zu 
dem.  wo  sii»  di»'  Ventil.- 
vollständig,  d.  i.  in  einer 
Weif  von  S  Millimeter 
ölfne-i.    lässt     sich  dureli 

süsser,.      .«der      geringere    ^S^~% /\ 


Spannung  der  Spiralfeder  A 
iIit  <  iang  des  M, ,rs  \)>>,-\n 


.  u!       i  -    Iii     <!■".     In-  1 1 1 rl i -Mut« ir . 


Al.ini  iiun  <  i.iviti-  l'iilni'  —  Hu1m\  aui  <lrr  Anti  ii-liswcllc  aufgckrilt.  Mandmn 
rn.itnl.  _  l>.-wi-i,'lii  Ii.-  IIMm-.  Ii. ml,-  «.In  i reu la t«'ur  — :  Kr^iilaturlwiißcl.  H«iit<- :i  vajwur  — 
1  »  itt,j  f!..i-:r:.  y,\,  .-iiTti,:!!,.  l.xontiik  J'.n  n  t .  u..  c  <!'•  <  >  •  mttiaml«'  .-.  Antrifbsxultn- 
i  .nl.  I'.i.-Ili-  r«.mni..r->i--  >1<-  lVxo-ntrii:uc  =  l'iihrst.ntno  Kxri-ntrik*.  Culhuti'ur  = 
Ki|'|il-.iuuii<  r  .  Man:  v.-IV  •  -■iliu;tr;:r  —  An- n. 't.M*:.^^  ,  <!••:>  Kipphamnu-r  bouvgcml. 
C<-i::i.'j-.»iiK  'In  ni!l.uu-.it  -     Hai. um  w:  i!l->  K  ijijtliammiTs. 

Hussen:  denn  je  weniger  der  Kipphammer  die  Auspuffventile 
aufschlägt,  desto  weniger  verbrannte  Gase  können  ent- 
weichen, desto  weniger  neues  das  angesaugt  werden  und 
desto  langsamer  nuiss  in  k'i.lge  dessen  der  Motor  laufen. 
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III.  Der  Carburator. 

Es  ist  nicht  anders  zu  erwarten,  als  dass  der  Carbu- 
rator eines  Wagens,  der,  was  die  Anordnung-  seiner  Organe 
anbelangt,  so  von  allen  gebräuchlichen  Formen  abweicht, 
wie  der  von  Amedee  Bollee  construirte,  ebenfalls  Besonder- 
heiten aufweist,  die  nirgends  anders  zu  finden  sind. 

Dieser  Carburator  (Fig.  221  und  222)  besteht  aus  einem 
Cylinder  C,  in  welchem  ein  Schwimmer  aus  Blech  enthalten 
ist,  und  einem  zweiten,  ebenfalls  annähernd  cylinderförmigen 
Gehäuse,  welches  aus  zwei  auf  einander  gesetzten  und 
mittelst  zweier  Schrauben  zu  einem  Ganzen  vereinigten 
Theile  zusammengesetzt  ist.  Dieses  zweite  Gehäuse  ist  neben 
dem  Schwimmerbehälter  angeordnet  und  trägt  an  seinem 
oberen  Ende  eine  in  einer  Art  Haube  steckende  Stell- 
schraube. 

Ueber  den  Schwimmer  selbst  ist  nichts  Besonderes  zu  be- 
merken. Er  hat  die  Form  einer  länglichen  Trommel  und  ist  an 
seinem  oberen  Ende  von  einem  conischen,  in  eine  Spitze 
auslaufenden  Hütchen  gekrönt,  welches  die  Function  eines 
Drosselstiftes  zu  erfüllen  hat.  An  dem  unteren  Theile  be- 
findet sich  eine  mit  einer  Schraube  verschlossene  Ent- 
leerungsöffnung, welche  im  Falle,  dass  durch  den  Gebrauch 
oder  durch  einen  heftigen  Stoss  die  nothwendigerweise 
sehr  dünne  Wand  des  Schwimmers  undicht  werden  sollte, 
ein  Auslassen  des  eingedrungenen  Benzins  gestattet.  Man 
braucht  daher  keineswegs  zu  erschrecken,  wenn  man  unter- 
wegs bemerkt,  dass  der  Schwimmer  sich  mit  Benzin  gefüllt 
hat  und  nicht  mehr  richtig  funetionirt.  Man  lässt  eben  aus 
oberwähnter  Oeffnung  das  Benzin  ausfliessen  und  kann 
dann  weiterfahren.  Zu  Hause  muss  man  natürlich  die  Repa- 
ratur gründlich  vornehmen.  Es  ist  dies  ein  praktischer  Rath, 
den  zu  geben  wir  bei  dieser  Gelegenheit  nicht  versäumen 
wollen. 

Durch  den  Schwimmer  wird  das  Niveau  des  Benzins 
in  dem  mit  dem  Schwimmergehäuse  correspondirendiMi 
Röhrchen  M  auf  der  richtigen  Höhe  erhalten.  Das  Röhrchen 
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Af  ist  aber  durch  den  in  seine  conische  Oeffnung  genau 
passenden  Drosselstift  S  hermetisch  verschlossen.  Jetzt 
entsteht  nun  plötzlich  eine  heftige  Druckdepression  in  dem 
neben  dem  Röhrchen  befindlichen  Räume.  Es  ist  der  Motor, 
der,  mit  dem  Carburator  durch  das  bei  K  verschraubte 
Rohr  verbunden,    in  der  Saugperiode  diese  Depression 

erzeugt.  Hierdurch  entsteht  ein 
starker  Luftstrom  durch  das  bei  L 
in  die  Kammer  des  Carburator  füh- 
rende Luftzuleitungsrohr.  Die  per- 
forirte  Scheibe  Q,  welche  auf  dem 
Drosselstifte  befestigt  ist,  wird  in 
die  Höhe  gerissen  und  die  Oeffnung 
des  Röhrchens  ist  freigegeben.  So- 
fort spritzt  ein  Benzinstrahl  heraus, 
zerstäubt  an  der  perforirten  Scheibe 
und  wird  durch  den  Luftstrom  mit- 
gezogen, in  die  obere  Kammer  B 
und  von  dort  dem  Motor  zugeführt. 

Mit    Beendigung     der  Saug- 
periode und  während  der  Stadien 
Dietrich-  der  Compression,  Arbeit  und  des 
Auspuffes  fällt  natürlich  in  Folge 
c  SrhwimmergeUuw  i jrY.hr _  zur  des  Aufhörens  der  Depression  die 

.M.ukirung  der  richtigen  hin^Ti-lliing  r 

der  den  ijrnziimiHuss  r.-^uiirot.d«.,  Spitze  des  D  rosselstiftes  wieder  in 

Meluekraube.   A  Orwnung  fnr  die  . 

Oas*ui.-itunK  zum  Motor,  l  Luft-  ihre  das  Röhrchen  verschliessende 

«•intritt.  /  EirtIwrunjpOnitunjg. 

V         «uintu-  H.w-im-.i.-r  «vtche  Lage  zurück,  um,  sobald  der  Motor 

(WUchenltawUtiftu.  Stellschraube  . 

lieft,  .v  Uehekhin.  <i.,rcb  w,-ki..-s  wieder  anfängt  zu  saueren,  sich  von 

«Jas    (.■asgt'misch     eingestellt     viril  °  0 

(durch  Zugstai.grr.  v..rn  s.tz  a.^  zu  neuem  zu  heben  und  einen  frischen 

bewegen-.    I    H.  tuiiuurluss. 

Benzinstrahl  durchzulassen. 
Der  Lenker  des  Wagens  ist  in  der  Lage,  die  Tem- 
peratur der  dem  Carburator  zuströmenden  Luft  nach  Gut- 
dünken zu  regeln.  Bei  genauer  Betrachtung  der  Fig.  212 
wird  man  bemerken,  dass  sich  ein  Rohr  oberhalb  der 
Brenner  befindet.  In  diesem  Rohre,  das  zum  Carburator 
führt,  wird  die  Luft  durch  die  von  den  Brennern  ausstrah- 
lende Hitze    vorgewärmt.    Dort  aber.  \\<>  das  Rohr  ein 


Fig.  fett. 
Der   Carburator  des 
Wagens. 
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Knie  bildet,  ist  ein  Schieber  angebracht,  durch  welchen 
eine  frische  Luft  einlassende  OefFnung  ganz  oder  theilweise 
verschlossen  werden  kann.  Je  nach  der  Stellung"  dieses 
Schiebers  wird  nur 
kalte,  nur  warme  oder 
theils  warme,  theils 
kalte  Luft  in  den  dem 
Carburator  zunächst 
liegenden  Theil  des 
Rohres  zugelassen. 
Auf  diese  Weise  wird 
die  Temperatur  der 
zur  Vergasung  ge- 
langenden Luft  be- 
stimmt. Dagegen  lässt 
sich  die  Quantität 
derselben  nicht  ver- 
ändern. 


Da  nun  bei  dieser 
Anordnung  der  Luft- 
zutritt bezüglich  sei- 
ner Quantität  immer 
constant  bleibt,  so  ist 
noth  wendiger  weise 
die  Grösse  des  jedes- 
maligen Benzinstrah- 
les für  das  Misch  micrs- 
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./  Stellschraube  filr  die  Hubeinstellung  de*  Dr«>s»el>tifies, 
durch  den  Hebel  .V  zu  reg uliroti.  B  Kammer,  au»  welcher 
.....  .      .  da^  Gemisch  angesaugt  \\  ird.  C  Schwimmer.  J  DrosseNtift. 

VernaltniSS     ZWlSCllCn     .HRflhrchen,  durch  welches  das  Benzin  in  den  rtgirntlichra 
~.         .  Vergaser  gelangt.    .V  Oru>selstift  de»  Schwimmers.    /' /* 

LeilZin  Und  Luit,  SO-   Entleer  ungsötrnuri  gen.  (?lVrft«irte  Scheibe,  .s  Ein^eiiim»,".- 
...       .  £    hrbel.  rbebeibe,  mit  LOcbcni  versehen,  die  Hlr  die  Bettln- 

mit  aUCll  lUr  die  Allt-    mung  der  Grenzen  dienen,  innerhalb  welcher  die  Stell- 
.  .  ,  schraube  ./ durch  den  HcIh-I  A  gedreht  werden  kann.  f'Ver- 

IllKlung  der  VOrtheil-  »chraubung  des  BenjMnxtllcltungsrobres.  W  Verschluss  der 
,     r  _  .  Kntleerung»iiffnung  für  den  Schwinuuer. 

hattesten(_  arburation 

maassgebend.  Die  Stärke  des  Benzinstrahles  wird  aber  davon 
abhängen,  wie  hoch  der  Drosselstift  beim  Eintreten  der 
Depression  im  Carburator  aufgehoben  wird. 
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Wir  werden  daher  in  der  Lage  sein,  den  Benzinzufluss 
zu  regeln,  wenn  wir  den  Hub  des  Drosselstiftes  durch  eine 
Vorrichtung  genau  bestimmen  können. 

Zu  diesem  Behufe  ist  der  obere  Theil  der  Kammer  B 
mit  einer  Oeffnung  versehen,  durch  welche  der  Drossel- 
stift  in  eine  Art  Haube  R  hineinragt,  die  an  zwei  Seiten 
offen  ist  und  oben  einer  Stellschraube  als  Führung  dient. 
Eine  dünne  Flachfeder  ruht  auf  der  Spitze  des  Drosselstiftes 
und  bewirkt,  dass  derselbe,  wenn  er  beim  Ansaugen  des 
Motors  gehoben  worden  ist,  sofort  schnell  wieder  hinunterge- 
drückt wird.  Andererseits  wird  aber  durch  die  oberwähnte 
Stellschraube  A  der  Hub  des  Drosselstiftes  auf  ein  Minimum 
beschränkt.  Diese  Stellschraube  wird  von  vorneherein  mit 
der  Hand  so  eingestellt,  dass  die  günstigste  Carburation 
etwa  in  der  Stellung  erfolgt,  wo  der  auf  der  durchlöcherten 
Scheibe  T  durch  ein  Zäpfchen  fixirte  Hebel  S  in  der  Mitte 
des  ihm  vorgeschriebenen  Weges  steht.  Die  etwa  während 
des  Betriebes  erforderlichen  Aenderungen  des  Gemisches 
können  durch  den  Fahrer  vom  Sitze  aus  in  der  Weise  vor- 
genommen werden,  dass  dieser  kleine  Hebel  S  (Fig.  222) 
bis  zu  je  einer  Viertelumdrehung  nach  rechts  oder  links 
verstellt  wird.  Die  durch  eine  solche  Platzveränderung  be- 
dingte tiefere  oder  höhere  Lage  der  Stellschraube  hat 
einen  geringeren  oder  höheren  Hub  des  Drosselstiftes,  daher 
einen  geringeren  oder  grösseren  Benzinzufluss  zur  Folge. 

Wir  sehen  somit,  dass  der  Dietrich'sche  Carburator 
im  Gegensätze  zu  anderen  Vergasern,  bei  welchen  bei 
immer  gleichem  Benzinzuflusse  die  Quantität  der  Luft  ver- 
änderlich ist,  einen  constanten  Luftzutritt  hat,  und  dass  die 
erforderlichen  Variationen  des  Gemisches  durch  die  Ver- 
größerung oder  Verkleinerung  der  zur  Vergasung  gelan- 
genden Benzinmenge  erreicht  werden. 

In  der  That  ist  die  Möglichkeit,  das  Verhältniss  von 
Luft  zu  Benzingasen  selbst  reguliren  zu  können,  von  grösster 
Bedeutung  bei  der  Behandlung  eines  Motorwagens.  Die 
atmosphärische  Luft  unterliegt,  sowohl  was  ihren  Feuchtig- 
keitsgehalt anbelangt,  als  auch  was  ihre  von  der  jeweiligen 
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Höhenlage  abhängige  Dichtigkeit  anbelangt,  constanten 
Veränderungen.  Ebensowenig  ist  das  Benzin  stets  gleich- 
werthig.  Alle  diese  Momente  kommen  für  eine  gute  Car- 
buration  in  Betracht  und  geschieht  es  daher  häufig,  dass 
man  den  geänderten  Verhältnissen  Rechnung  tragen  und 
selbst  unter  der  Fahrt  das  Mischungsverhältniss  ändern 
muss.  Manchmal  —  allerdings  selten  —  tritt  sogar  der 
Fall  ein,  dass  die  durch  die  auf  eine  halbe  Umdrehung 
der  Stellschraube  beschränkte  Regulirung  des  Gemisches 
vom  Sitze  aus  nicht  mehr  ausreicht.  Dann  bleibt  dem  Fahrer 
nichts  anderes  übrig,  als  abzusteigen,  die  Schraubenmutter, 
welche  das  Hebelchen  auf  der  Scheibe  V  festhält,  auf- 
zumachen und  diese  Scheibe,  die  mit  der  Stellschraube 
ein  Ganzes  bildet,  mit  der  Hand  solange  nach  einer 
oder  der  anderen  Richtung  zu  drehen,  bis  man  die  richtige 
Einstellung  gefunden  hat.  Das  auf  dem  Hebel  S  befindliche 
Zäpfchen  wird  hierauf  wieder  in  dem  entsprechenden  neuen 
Loche  durch  die  Schraubenmutter  befestigt.  Im  Ucbrigen 
ist  es  wohl  schwer,  hier  Rathschläge  für  die  Regulirung 
der  Carburation  zu  geben,  und  gilt  auch  hier  der  unan- 
fechtbare Grundsatz,  dass  die  Erfahrung  die  beste  Lchr- 
meisterin  ist. 


IV.  Die  Kühlvorrichtung. 

Eine  weitere  interessante  Specialität  des  Dietrich- 
Wagens  ist  dessen  Kühlvorrichtung.  Die  Praxis  hat  in  der 
That  den  Beweis  erbracht,  dass  die  Erfordernisse  eines 
Benzinmotors  vom  Constructeur  auch  in  dieser  Hinsicht 
richtig  verstanden  worden  sind  und  dass  derselbe  in  höchst 
sinnreicher  und  einfacher  Weise  für  dieselben  Vorsorge 
getroffen  hat. 

Es  ist  bekanntermaassen  von  grösster  Wichtigkeit 
für  die  Kraftleistung  des  Motors,  dass  die  in  den  Explosions- 
raum eintretenden  explosiven  Gase  dessen  Wände  bei  ihrer 
Berührung  mit  ihnen  möglichst  erwärmt  vorfinden.  Anderer- 
seits ist  es  nicht  minder  feststehend,  dass  diese  Temperatur 
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nicht  eine  solche  Höhe  erreichen  darf,  wo  das  zur  Schmierung 
der  Kolben  erforderliche  Oel  verbrennt  und  seine  Aufgabe 
nicht  mehr  erfüllen  kann.  Endlich  braucht  wohl  kaum  eigens 
hervorgehoben  zu  werden,  dass  der  regelmässige  Gang 
des  Motors  nicht  bald  durch  etwas  ungünstiger  beeinflusst 
werden  kann,  als  durch  eine  ungleichmässige  Temperaturen 
verursachende  Kühlvorrichtung. 

So  hat,  wenn  der  Apparat  nicht  von  Meisterhand 
hergestellt  ist  und  vorzüglich  funetionirt,  die  durch  eine 
Pumpe  bewerkstelligte  Kühlwasser-  Circulation  grosse 
Uebelstände,  welche  den  Gang  des  Motors  zeitweilig  be- 
einträchtigen, aufzuweisen.  Wenn  man  zum  Beispiele  eine 
mittlere  Steigung  zu  bewältigen  hat  und  noch  eine  eigent- 
lich die  Kräfte  des  Motors  übersteigende  Geschwindigkeit 
eingerückt  lässt,  so  beginnt  die  Tourenzahl  des  Motors 
unter  ihr  Normale  herabzusinken.  Der  langsamere  Gang 
des  Motors  hat  aber  wieder  zur  Folge,  dass  die  die  Wasser- 
circulation  bewirkende  Pumpe,  welche  drei-  bis  viermal 
so  viele  Umdrehungen  als  der  Motor  macht,  ebenfalls  in 
gleichem  Verhältnisse  langsamer  arbeitet,  sagen  wir,  um 
uns  in  Zahlen  auszudrücken,  statt  2200 — 2400  Touren,  die 
nothwendig  sind,  nur  mehr  1800  macht. 

Die  Leistung  der  Centrifugalpumpen  nimmt  jedoch  mit 
der  Verminderung  ihrer  Rotationsgeschwindigkeit  unver- 
hältnissmässig  ab.  Die  Folge  dieser  Erscheinung  aber  ist, 
dass  der  Kreislauf  des  Kühlwassers  nicht  mehr  genügend 
schnell  erfolgt,  die  die  Cylinder  umgebenden  Wasser 
schichten  nicht  häufig  genug  durch  neue  ersetzt  werden 
und  die   Temperatur  daher  zu  hoch  wird. 

Nehmen  wir  aber  an,  dass  der  Fahrer  die  der  Steigung 
entsprechende  Geschwindigkeit  eingeschaltet  hat,  der  Wagen 
somit  laugsamer  geht,  aber  der  Motor  seine  normale  Touren- 
anzahl beibehält.  In  diesem  Falle  ist  es  ein  anderer  Theil 
der  Kühlvorrichtung,  der  sogenannte  Radiateur,  der  seine 
guten  Dienste  theilweise  versagt.  Der  Kreislauf  des  Kühl- 
wassers erfolgt  allerdings  in  seiner  normalen  Schnelligkeit, 
aber   das   circulirende  Wasser   ist   heisser.   als    wenn  im 
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flotten  Tempo  in  der  Ebene  gefahren  wird.  Der  Erfolg-  ist 
der  gleiche:  die  Cylinderwände  erreichen  eine  übermässig 
hohe  Temperatur. 

Würde  man  jedoch  glauben,  dass  eine  derartige  Tem- 
peraturerhöhung nicht  von  Bedeutung  sei,  so  wäre  man 
in  einem  grossen  Irrthume  befangen.  Gewissen  physika- 
lischen Gesetzen  ist  auch  das  Material,  aus  denen  die  ein- 
zelnen Theile  eines  Motors  zusammengesetzt  sind,  unter- 
worfen. Cylinder,  Kolben,  Ventilstangen,  Ventilfedern  etc. 
dehnen  sich  bei  Zunahme  der  Temperatur  aus,  mag  auch 
der  Grad  dieser  Ausdehnung  —  vielleicht  nur  der  tausendste 
Theil  eines  Millimeters  —  nicht  zu  berechnen  sein.  Zu 
diesem  durch  Ueberhitzung  der  Cylinderwände  hervorge- 
rufenen Uebelstande  tritt  noch  ein  anderer  hinzu,  der  darin 
besteht,  dass  das  in  den  Explosionsraum  einströmende  Gas 
mit  stärker  überhitzten  Wänden  in  Berührung  kommt  und 
daher  auch  das  für  eine  bestimmte  normale  Temperatur  einge- 
stellte Gasgemenge  nicht  mehr  den  geänderten  Verhält- 
nissen entspricht.  Endlich  aber  nähert  sich  auch  das  zur 
Schmierung  dienende  Gel  bedenklich  jenem  Punkte,  wo 
es  für  diesen  Zweck  durch  Verbrennung  untauglich  wird. 

Ist  dann  schliesslich  die  Steigung  überwunden  und 
lässt  man  den  Wagen  wieder  schnell  laufen,  so  erreicht 
die  Tourenzahl  der  Centrifugalpumpe  allerdings  wieder 
ihre  normale  Höhe  von  2400,  auch  theilt  der  Radiateur 
wieder  die  Calorien  der  ihn  umstreichenden  Luft  in  ge- 
nügender Weise  mit  und  lässt  frischeres  Kühlwasser  die 
Cylinder  umspülen;  aber  gerade  dieser  letztere  Umstand 
bewirkt  ein  Sichzusammenziehen  der  plötzlich  wieder  mehr 
gekühlten  Wände,  was  umso  schädlicher  ist,  als  die  letzteren 
früher  und  mehr  gekühlt  werden  als  die  Kolben,  die  sich 
jetzt  nur  mehr  mühsam  durch  die  Cylinder  zwängen.  Man 
sieht,  dass  auch  die  Rückkehr  zur  normalen  Thätigkeit 
des  Motors  Unregelmässigkeiten  hervorruft,  die  seinen 
Gang  ungünstig  beeinflussen.  Abgesehen  davon,  muss  auch 
die  Carburation  der  wieder  niedriger  gewordenen  Tempe- 
ratur entsprechend  eine  andere  werden. 
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Um  alle  diese  Störungen  zu  vermeiden,  muss  man 
trachten,  die  Temperatur  des  Motors,  welcher  Art  auch 
die  Arbeit  sein  mag,  die  man  von  ihm  verlangt,  immer 
auf  gleicher  Höhe  zu  erhalten.  Erwägt  man  nun,  dass 
Wasser  bei  100  Grad  Celsius  zu  kochen  und  zu  ver- 
dampfen anfangt,  so  wird  man  leicht  zu  dem  Schlüsse  ge- 
langen, dass,  wenn  man  die  Cylinderwände  mit  einer  stets 
kochenden,  stets  verdampfenden  Wasserschichte  umgeben 
würde,  das  Problem  einer  constanten  Temperatur  zu 
lösen  wäre. 

In  der  That  ist  auch  die  von  Amedee  Bollec  con- 
struirte  Kühlvorrichtung  (Fig.  223)  auf  diesem  Princip  auf- 
gebaut. Von  einem  höher  als  der  Motor  gelegenen  Reservoire, 
dessen  Abzugsöffnung  mit  einem  Sieb  aus  Drahtgeflecht 
versehen  ist,  fliesst  das  Wasser  durcli  einfachen  Niveau- 
druck in  einen  an  der  Seite  des  Motors  angebrachten, 
einen  Schwimmer  enthaltenden  kleinen  Behälter.  Wenn  die 
die  Cylinder  umgebenden  Wasserkammern  gefüllt  sind, 
verschliesst  eine  ober  dem  Schwimmer  befindliche  kleine 
conische  Spitze  die  Zuflussötfnung  der  Rohrleitung  vom 
Reservoir  her.  Das  die  Cylinder  umgebende  Wasser  er- 
hitzt sich  bald  und  beginnt  zu  verdampfen.  Der  Dampf 
steigt  in  einen  oberhalb  des  Motors  liegenden  Dampfkasten 
und  von  da  in  die  Kühlrohre  (Radiateur).  Hier  wird  er 
durch  die  Berührung  mit  den  kühlen  Rohrwänden  zu 
Wasser  condensirt,  das  wieder  zum  Motor  zurückfliesst. 
Ist  die  Dampfentwicklung  zu  gross  für  die  Kühlfläche  der 
Radiateurs,  so  entweicht  der  nicht  zur  Condensation  ge- 
langende Dampf  durch  ein  Rohr  ins  Freie.  Sobald  aber 
zu  wenig  Wasser  die  Cylinder  umgibt  und  das  Niveau  in 
den  Wasserkammern  fallt,  sinkt  auch  der  oberwähnte 
Schwimmer,  gibt  die  Zutrittsöffnung  wieder  frei  und  lässt 
soviel  frisch  vom  Reservoir  herkommendes  Wasser  nach- 
messen, bis  er,  durch  das  steigende  Niveau  gehoben,  von 
Neuem  die  Rohrmündung  verschliesst. 

Wenn  der  Wagen  schnell  läuft,  so  ist  die  durch  den 
vorne  liegenden,  dem  Luftzüge  ausgesetzten  Radiateur  be- 
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wirkte  Condcnsation  vorzüglich.  Bei  langsamer  Fahrt  lässt 
sie  wohl  bedeutend  nach,  da  die  Kühlung  der  Radiatcurs 
durch  den  Luftzug  weit  geringer  ist.  Für  die  gleichmässige 
Temperatur  der  Cylinderwände  ist  dieser  Umstand  aber 
ganz  ohne  Einfluss;  denn  selbst  wenn  die  Condcnsation 
nicht  genügend  ist  und  ein  Theil  des  Dampfes  ins  Freie 
geht,  so  steigt  durch  den  Ersatz  des  Abganges  aus  dem 
Reservoir,    der  allerdings    eine  Verminderung  des  Vor- 
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Schematische  Darstellung  der  Kühlanordnung  im  Dietrich -Wagen. 

K;id::it«.'iir  =  Küh.lrohre  oder  Radiateur.  Mouchon  —  Verschluss.  Li.i«i:i  —  Reservoir. 
Crepine=  Sieb.  Rohinet  de  depurt  —  Abflusshalm.  Alimentation  iIVau  =  Zutoituniis- 
rohr.  Montee  de  la  v.ipeur  =  Rohrleitung;,  durch  w  elch.«  der  Dampf  Aufsteigt, 
Ec  h  ippenielit  de  vapeur  _  I  »ampfal.leitiinK.  Holte  ä  v.ipeur  =  Danipfkast.  r..  Moteur 
=  Motor.    Flotleur    d  eau  -  S«  hwimtiu-r  für    den   Wasserznfiuss.    Ret..ur    d'eau  r= 

RürkleitmiB  des  Wägers. 

rathes  mit  sich  bringt,  der  Wärmegrad  des  die  Cylinder- 
wände umgebenden  Wassers  nicht  über  10()  Grad  Celsius. 

Nach  dem  Vorhergesagten  wird  man  begreifen,  welchen 
Vortheil  ein  Constructeur  über  seine  Concurrenten  dadurch 
hat,  dass  er  von  vorneherein  genau  weiss,  unter  welcher 
Temperatur  seine  Maschine  immer  arbeiten  wird;  denn 
nur  er  wird,  da  er  weder  die  nicht  vorher  berechenbare 
Ausdehnung,    noch    das    Sichwiederzusammenziehen  des 
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Materiales  zu  fürchten  hat,  in  der  Lage  sein,  seinen 
Cylindern  eine  minutiös  genaue  Bohrung  zu  geben. 

Die  Dietrich  -  Wagen  sind  bekannt  wegen  ihrer  Fähig- 
keit, Steigungen  vorzüglich  zu  nehmen.  Sollte  hieran  nicht 
auch  die  Wasserkühlung  ihren  Antheil  haben?  Nebenbei 
bemerkt,  bietet  dieses  System  noch  den  weiteren  Vortheil, 
dass  die  Insassen  des  Wagens  gar  nicht  von  der  durch 
die  Dampfentwicklung  entstehenden  Hitze  zu  leiden  haben. 
Die  Sitzpolster  können  direct  auf  dem  Wasserreservoir 
ruhen,  da  in  demselben  nur  immer  frisches  Wasser  ent- 
halten ist. 

V.  Die  Behandlung  des  Dietrich -Wagens. 

Um  die  richtige  Behandlung  des  Dietrich -Wagens  zu 
erlernen,  gibt  es  wohl  kein  besseres  Mittel,  als  sich  auf 
denselben  hinaufzusetzen  und  sich  praktisch  mit  den 
nöthigen  Verrichtungen  vertraut  zu  machen.  Wir  wollen 
daher  hier  ähnlich  vorgehen  und  uns  vorstellen,  dass  wir 
zusammen  eine  Ausfahrt  unternehmen. 

Wir  setzen  vor  Allem  voraus,  dass  der  Wagen  fahrt- 
bereit dasteht,  dass  das  Wasser,  sowie  das  Benzinreservoir 
gefüllt  ist,  dass  der  Handöler,  System  Henry,  genügend 
Oel  enthält  und  dass  jede  der  elf  kleinen  Staufferbüchsen, 
welche  zur  Schmierung  der  verschiedenen  Lager  des  Me- 
chanismus dienen  und  meist  mittelst  eines  Schlüssels  ange- 
zogen werden,  mit  Consistenzfett  versehen  und  schon  so 
eingestellt  ist,  dass  genügend  Fett  in  das  betreffende  Lager 
gelangt. 

Wir  haben  nun  zunächst  die  Brenner  anzuzünden.  Das 
für  ihren  Bedarf  bestimmte  kleine  Benzinreservoir  ist  häutig 
am  Vordertheile.  der  Sicherheit  halber  auch  oft  hinter  dem 
Vordersitze  angebracht.  Oben  trägt  es  ein  kleines,  für 
den  Luftdruck  bestimmtes  Rohr,  welches  hakenförmig  nach 
unten  gebogen  ist.  um  das  Limlringen  von  Regen  oder 
Staub  zu  verhindern.  Das  Brennerreservoir  (Mithält  zwei 
Liter  Ben/in,  genügend  für  eine  zehnstündige  Fahrt. 
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Wir  schliessen  nun  vorerst  den  Hahn,  welcher  sich 
unter  dem  Brennerreservoir  befindet,  sowie  den  Drossel- 
stift unterhalb  der  Brenner,  nehmen  dann  etwas  Spiritus, 
giessen  ihn  in  die  Schälchen  der  Brenner  und  zünden 
ihn  an. 

In  der  Zwischenzeit,  die  bis  zur  Erwärmung  der 
Brenner  vergeht,  öffnen  wir  den  Entleerungshahn  unter- 
halb des  Kurbelgehäuses  und  sehen,  ob  halbwegs  reines 
Oel  aus  der  Oeffnung  herausfliesst.  Ist  dies  der  Fall,  so 
brauchen  wir,  nachdem  wir  den  Hahn  wieder  verschlossen 
haben,  nur  ein  paarmal  auf  den  Knopf  des  Handölers  zu 
drücken,  um  ein  wenig  Oel  in  den  Carter  nachzufüllen. 
Kommt  aber  gar  kein  Oel  aus  dem  Hahne  heraus,  so 
müssen  wir  den  ganzen  Inhalt  des  Handölers  einpumpen. 

Hierauf  giessen  wir  etwas  Petroleum  in  die  zu  diesem 
Zwecke  am  Vordertheile  angebrachten,  durch  Rohre  mit 
den  Cylindern  in  Verbindung  stehenden  kleinen  Trichter, 
um  die  Kolbenringe  geschmeidig  zu  machen. 

Inzwischen  ist  die  Spiritusflamme  unter  den  Brennern 
ausgebrannt,  die  letzteren  selbst  aber  schon  genügend  vor- 
gewärmt. Wir  öffnen  nunmehr  den  Benzinzuleitungshahn, 
sowie  den  Drosselstift  und  zünden  mit  Hilfe  eines  Asbest- 
pfropfens die  Brenner  an.  Sollte  das  Benzin  nicht  genügend 
natürlichen  Druck  haben,  so  ist  es  empfehlenswerth,  mittelst 
eines  auf  das  vorerwähnte  hakenförmige  Röhrchen  auf 
dem  Brennerreservoir  aufgesteckten  (iummiballons  (hm 
nöthigen  Druck  zu  erzeugen. 

Sobald  wir  uns  überzeugt  haben,  dass  die  Brenner 
gut  funetioniren,  ziehen  wir  zunächst  den  Einschaltungs- 
hebel A  (Fig.  224)  bis  in  die  Bremsstellung  zurück,  stellen 
dann  den  Geschwindigkeitshebel  B  auf  den  zweiten  Ein- 
schnitt, d.  h.  auf  den  Eeergang,  und  lassen  den  Zapfen  des 
Regulatorhebels  F  in  eines  der  in  dem  Sector  angebrachten 
Eöcher,  und  zwar  in  eines  der  mittleren  eingreifen.  Auch 
der  Carburationshebel  wird  ungefähr  in  der  Mitte  seines 
Sectors  fixirt.  Hierauf  machen  wir  die  Hähne  des  grossen 
Benzinreservoirs  und  des  Wasserbehälters  auf. 
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Jetzt  können  wir  an  die  Inbetriebsetzung  des  Motors 
schreiten.  Zu  diesem  Behu-fe  schieben  wir  die  aussen  an 
der  Antriebskurbel  befindliche  Sperrklinke  in  den  für  sie  be- 
stimmten Einschnitt 
und  fassen  den  Griff 
der  Kurbel  mit  der 
rechten  Hand  und  ver- 
suchen im  Sinne  des 
Zeigers  einer  Uhr  zu 
drehen.  Stellt  uns  eine 
starke  Compression 
zu  viel  Widerstand 
entgegen,  so  brau- 
chen wir  nur  einen 
kleinen  Hebel,  der 
links  vom  Motor  in 
der  Höhe  der  Brenner 
angebracht  ist,  vor- 
zuziehen. Hierdurch 
werden  die  Ansaug- 
ventile leicht  gehoben 
und  die  Compression 
wesentlich  vermin- 
dert. 

Geht  trotzdem  der 
Motor  nicht  sofort 
an,  so  müssen  wir 
durch  Verstellung  des 
Carburationshebels 
trachten,  das  richtige 
Gemenge  zu  finden. 
( iut  ist  es  auch,  den 

Schieber  welcher  den 
Zutritt     der  kalten 
Luf  t  regulirt,  hin-  und 
richtige  Mischung  von  kalter 


Y\\i.  ü.M. 

Darstellung  der  zur  Steuerung  und  Führung  eines 
Dietrich -Wagens  dienenden  Organe. 

I  Kin-  und  Aumm  kaltunjtkticbpl,  An  /u«l<-i<  h  «Iii- 1  )i  ffWrnt  tal- 
1»t<mh><"  in  Ai  tit'ti  ><'t/t.  /«' 1  u,Mh\viii<liyk«,it>hrl>ol.  /'Sii-ucr- 
red.  £KUrkk*Uungi>raihr  für  da»  wird»  i 1  muh  uiiiti  TViiw  r 
/  kiyul.iti.ili.ini.  (V Cai liuratiou^lii-hi'l.  .  II  •  ,.lunh 
ilcn  dai  OH  in  den  Carter  gepumpt  wird  K  Brmncr- 
resorx  nir.  /.  Ruhr.  di*H  Dampf  in  dm  Kadiatcur  leitend. 
.1/  FuN»au>scli.tlitin>;.  ,V  ltrt»m*pcdaJ,  auf  die  Hinterräder 
Mirkrnd.  ft  CiHHlemtaliw  '.K.idi.iteur-.  .s  kleine  Schalen, 
für  »Ii«-  Zufühnint;  von  Petroleum  in  den  Cjflitlucf«  'Knapp 
unten  am  Sitrhm'lt  i»t  auf  der  Zei< Inning  da*  Air  Kiitk- 
w äi tsf.ihrt  brwtrk<>nd<a  I *«•  •  l.tl .  da«  RtafgelirA?nfalt)  vom 
Kabnrr  hinunter  crdtOikt  wird,  thei!we»*e  wvtitbard 


herzuschieben,  bis  man  di» 
und  warmer  Luft  getroffen  hat 
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Nehmen  wir  nun  an,  dass  der  Motor  gut  angegangen 
ist  und  dass  wir  nunmehr  die  Fahrt  beginnen  können. 

*  * 

Bevor  man  anfahrt,  ist  es  immer  zweckmässig,  noch 
einmal  den  Carburatorhebel  so  lange  hin-  und  herzuführen, 
bis  man  auf  die  Carburation  kommt,  bei  der  der  Motor 
am  besten  arbeitet.  Ist  das  geschehen,  so  können  wir  jene 
Manipulationen,  welche  die  Vorwärtsbewegung  des  Wagens 
bewirken,  vornehmen.  Der  grosse  Hebel  B  dient  zur  Ein- 
rückung der  Geschwindigkeiten.  Steckt  sein  Zahn  in  dem 
ersten  Einschnitte,  vom  Fahrer  aus  gerechnet,  so  haben  wir 
die  erste  Geschwindigkeit.  Ist  er  im  zweiten  Einschnitte, 
so  greifen  keine  Zahnräder  in  einander,  wir  befinden  uns 
auf  dem  Leergange.  Der  dritte  Einschnitt  ist  für  die  zweite, 
der  vierte  für  die  dritte,  der  fünfte  für  die  vierte  Ge- 
schwindigkeit bestimmt. 

Wir  stellen  nun  zunächst  den  Geschwindigkeitshebel 
in  die  Kerbe  7  und  schieben  hierauf  sachte  den  Einschal- 
tungshebel nach  vorne.  Durch  diese  Manipulation  wird  der 
Riemen  von  der  Leerscheibe  auf  die  Vollscheibe  ver- 
schoben, somit  die  Einschaltung-  vorgenommen. 

Der  Wagen  beginnt,  sobald  dies  geschehen,  sich  in 
Bewegung  zu  setzen.  Es  ist  gut,  sogleich  den  Regulator- 
hebel etwas  nach  rechts  zu  ziehen  und  ihn  mit  seinem 
Zahne  wieder  in  einem  der  grosseren  Spannung  entspre- 
chenden Loche  seines  Sectors  festzustellen.  Durch  diesen 
Vorgang  wird  der  Einwirkung  des  Centrifugalpendels  ein 
grösserer  Widerstand  entgegengesetzt.  Der  Motor  wird 
schneller  laufen.  Auf  diese  Weise  kann  man  die  Touren- 
zahl bestimmen.  Steht  der  Regulator  links,  so  beträgt  sie 
ca.  H00,  steht  er  ganz  rechts,  so  erhebt  sie  sich  über  700. 

Um  die  Geschwindigkeit  zu  wechseln,  hat  man  zunächst 
entweder  durch  Druck  auf  das  linke  Pedal  oder  dadurch 
auszuschalten,  dass  man  den  Einschaltungshebel  auf  das 
mittlere  Drittel  seines  Sectors  zurückführt  (zieht  man  ihn 
bis  zu  den  in  den  Sector  eingeschnittenen  Zähnen,  so  fängt 

D.is  Automobil.  [I.  Sil 
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die  Differentialbremse  an  zu  wirken).  Hat  man  nun  auf 
die  eine  oder  die  andere  Art  den  Riemen  ausgeschaltet, 
so  rückt  man  den  Geschwindigkeitshebel  auf  die  Kerbe  3 
(zweite  Geschwindigkeit)  und  schaltet  sofort  wieder  ein.  Dies 
ist  der  Vorgang  bei  Aenderung  der  Geschwindigkeiten, 
der  sich  auch  bei  der  Einrückung  der  dritten  und  vierten 
Geschwindigkeit  gleich  bleibt.  Um  nach  rückwärts  zu  fahren, 
hat  man  den  Wagen  vorerst  ganz  zum  Stehen  zu  bringen. 
Dann  stellt  man  den  Geschwindigkeitshebel  an  Leergang 
(Kerbe  2),  drückt  mit  dem  Absätze  fest  auf  das  für  die 
Rückwärtsfahrt  bestimmte  knopfartige  Pedal  und  schaltet 
langsam  ein. 

Um  zu  bremsen,  zieht  man  entweder  den  Einschaltungs- 
hebel D  fest  an  sich,  bis  er  in  die  Zähne  des  Sectors  ein- 
greift, oder  man  drückt,  nachdem  man  vorher  mit  dem 
linken  Pedale  ausgeschaltet  hat,  auf  den  rechten  Fusshebel. 
Hierdurch  wird  eine  unter  dem  Rahmen  angebrachte  Quer- 
barre angezogen  und  mit  ihr  die  um  die  Bremsscheibe  der 
Hinterräder  gelegten  ßremsbänder  oder  Seilbremsen.  Die 
neuesten  Modelle  der  Dietrich -Wagen  sind  jedoch  mit  einer 
von  Amedee  Bollee  construirten,  viel  kräftigeren  und  sowohl 
nach  vorne  als  auch  nach  rückwärts  wirkenden  Bremse 
versehen. 

Um  auf  steilen  Bergen  das  Rückwärtsrollen  des 
Wagens  zu  verhindern,  ist  derselbe  mit  einer  gegebenen- 
falls in  ein  Sperrrad  eingreifendem  Sperrklinke  ausgestattet. 
Die  Sperrklinke  ist  für  gewöhnlich  durch  eine  vom  Sitze 
des  Fahrers  auszulösende  Schnur  heraufgezogen,  die  beim 
Befahren  von  Steigungen  gelockert  wird.  Eine  Feder  drückt 
dann  die  Sperrklinke  auf  das  Sperrrad,  dessen  Zähne  nur 
nach  der  einen  Seite,  der  der  Rückwärtsbewegung-,  scharf 
eingeschnitten  sind.  Sobald  der  Wagen  zurückzurollen 
beginnt,  greift  die  Klinke  in  einen  dieser  Zähne  und  ver- 
hindert jede  weitere  Bewegung  nach  hinten  zu.  Ausserdem 
sind  aber  die  Tourenwagen  noch  mit  einer  Bergstütze 
versehen. 
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Unsere  Leser  wissen  jetzt  über  den  Dietrich-Wagen  fast 
so  viel,  als  wir  selbst.  Sollte  bei  einem  solchen  Wagen,  auf 
welchem  man  die  Freuden  grosser  Schnelligkeit  ebenso 
geniessen  kann,  wie  das  Vergnügen,  die  steilsten  Berge 
zu  überwinden,  unterwegs  eine  jener  kleinen  Betriebs- 
störungen vorkommen,  von  denen  noch  kein  Automobilist 
verschont  worden  ist,  so  können  wir  ihn  nur  auf  die  den  Schluss 
unseres  Werkes  bildenden  Capitel  verweisen,  in  welchen 
die  Behandlung  der  Automobile  und  ihre  Schattenseite, 
die  sogenannten  «Pannes»  (Betriebsstörungen),  ausführlich 
besprochen  werden. 

Immerhin  ist  es  beruhigend  für  jeden  Automobil- 
besitzer zu  wissen,  dasssein  Fahrzeug  gewissenhaft  construirt 
und  von  einer  Firma,  die  über  ihr  Renommee  eifersüchtig 
wacht,  gebaut  ist.  Beides  ist  beim  Dietrich- Wagen  der  Fall. 
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XIII.  CAPITEL. 


DER  B0L1DE-WAGEN. 


con  Lefeb  vre  war  es,  der  im  Monate  Mai  1899 
im  Park  von  Acheres  den  ersten 
Kilometer-Record  für  grosse  Auto- 
mobile schuf  und  hierdurch  den  Be- 
weis erbrachte,  dass  der  von  ihm 
construirtc  sogenannte  Bolide- Wagen 
eine  hervorragende  Leistungsfähig- 
keit besitzt.  Dass  dieses  System  sich 
aber  auch  durch  besondere  Einfach- 
heit auszeichnet,  geht  aus  der  nach- 
stehenden Beschreibung  des- 
selben klar  und  deutlich  hervor. 


I.  Der  Motor. 

Der  Bolide -Wagen  ist  mit  einem  18  Pferdekräfte 
starken,  horizontalen  Viertactmotor  versehen.  Die  Kolben- 
stangen der  zwei  parallelen  C  ylmder  sind  auf  der  Kurbel- 
welle unter  einem  Winkel  von  180°  befestigt.  Die  Bohrung 
der  Cylinder,  sowie  die  Hubhöhe  des  Kolbens  betragen  je 
153  Millimeter.  Die  Vibration  des  Motors  ist  auf  ein  Minimum 
herabgesetzt,  was  in  Anbetracht  der  Anzahl  von  Pferde- 
kräften, welche  er  entwickelt,  als  eine  seltene  Eigenschaft 
bezeichnet  werden  kann.  Seine  normale  Tourenzahl  ist  700 
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in  der  Minute,  kann  aber  ohne  Schaden  auf  1000  Touren 
erhöht  und  auch  auf  150  herabgemindert  werden.  Der 
Benzinverbrauch  stellt  sich  ungefähr  auf  8  Liter  per 
Stunde. 

Um  nun  den  Motor  einer  genaueren  Prüfung  unter- 
ziehen zu  können,  wollen  wir  daran  gehen,  ihn  vom  Gestell 
abzumontiren,  was  sehr  einfach  ist,  indem  zu  diesem  Zwecke 
nur  einige  Schraubenmuttern  aufzumachen  sind. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wollen  wir  gleich  erwähnen, 
dass,  wenn  nur  die  Kurbeln  mit  den  Kolben,  die  Welle 
mit  der  Steuerungsnocke,  der  Regulator  oder  die  übrigen 


Piß,  HO. 

Sclicmatische  Darstellung  des  Motorgehäuses. 

••I  ein  auf.?'  aufruhenilcs,  mit  einem  einzigen  Holzen  (m  in  Fig.  2)  befestigtes 
Gebnuse-Ohertlieil  aus  gew. J/tem  Eisenbleche  A' durch  die  Fratzen  Du.  D'  an  dem 
Gestellt.*  befestigter  Heil,  .'/  Hauptwelle.  C  'l'heil  tb-n  (>ehüu*cs,  durch  dessen 
tthlte  Schwierigkeit  vnrzunehnictide  Kntfernung  es  ermöglicht  i»t,  die  Oaumen  welle, 
«hu  Kegutatnr  sowie  die  Auspurtsiriierutig  «ihneweiters  herauszunehmen.  if>  Ver- 
bindungsstücke.   /  die  (Jylinder.    £  Kccipient  für  Wasserdämpfe.     S  Ansaugventil. 

i>'  Auspuffventil. 

Theile  der  Auspuffsteuerung  aus  irgend  einem  Grunde 
demontirt  werden  sollen,  der  Motor  hierzu  vom  Rahmen 
nicht  abgenommen  zu  werden  braucht,  da  in  Folge  einer 
höchst  sinnreichen,  patentirten  Befestigungsart  die  ge- 
nannten Theile  jeder  für  sich  entfernt  werden  können. 

In  Fig.  sehen  wir  also  die  Seitenansicht  des  von 
dein  Gestelle  herabgenommenen  Motors,  der  nebenbei  gesagt 
sammt  dem  Schwungrade  242  Kilogramm  wiegt. 


* 


Der  Motor. 
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"  Die  Zündung"  geschieht  auf  elektrischem  Wege  mittelst 
eines  Inductionsapparates  und  wird  durch  einen  in  dem 
kleinen  Gehäuse  a,  welches  seitlich  in  der  Zeichnung  des 
Motors  (Fig.  228)  ersichtlich  ist,  befindlichen  Apparat 
regulirt.  Ehe  wir  jedoch  zur  Beschreibung  der  Zündungs- 
regulirung  selbst  schreiten,  wollen  wir  die  Arbeitsein- 
theilung  in  den  beiden  Cylindern  einem  kurzen  Studium 
unterziehen.  Da  die  Kolbenstangen  unter  einem  Winkel 
von  180°  auf  der  Kurbelwelle  montirt  sind,  so  stellen 
sich  die  gleichzeitigen  Functionen  in  den  zwei  Cylindern 
folgendermaassen  dar: 


Cylindcr  A. 

1.  Saugpcriodc. 

2.  Compressionsperiodc. 
ö.  Arbeitsperiode 

|Kx  plosion). 
4.  Kntlecrungspcriode 
(Auspuff). 

('vi  i  nder  ß. 

1.  Kntleerunjjsperiode 
(Auspuff). 

2.  Saug periode. 

.'{.  ( iompretsionspeiiode. 
4.  Arbeitsperiode 
(Explosion*. 


W  m 


Hieraus  geht 
hervor,  dass,  wie  bei 
allen   Motoren  mit 


Rf.  -'27. 

Die  Zündungsrc^ulirun^  des  Bolide-Motors. 

D  D*  Hebfdaumrn,  von  Prialntrotae  dttrcMoMen.  t" Hcbe- 
derartitTer  Stelluntr   ^aumrn      Verbiiwlunir  mit  dem  STuiulärstrnme.  8 Eintritte 
r»  "    »tellr   «li-s  Sorundärstrotnos.      BB*  Leitung  dpi  Secund&r* 

der  Kolbenstintren    trone*  so  den  Zünden.  P Kintrittuiellr de«  Hirtnär»trorne», 
1    ^  "    '  A  Cunt.ii  tfedet  für  den  Pritn&ntrota. 

die  Kxplosionen 
während  zwei  aufeinanderfolgender  Tacte  stattfinden,  indes» 
während  der  übrigen  zwei  Tacte  keine  Krafterzeugung 
erfolgt. 

Die  Knagge,  durch  welche  die  Zündung  gesteuert 
wird,  ist  auf  der  Secundärwelle  selbst  befestigt;  die  zwei 
Hebedaumen,  durch  welche   die  Zündung  im  gegebenen 
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Augenblicke  in  jedem  der  beiden  Cylinder  hervorgerufen 
wird,  müssen  daher  in  Anbetracht  der  oben  dargestellten 
Vertheilung  der  Arbeitsperioden  immer  in  einem  Viertel 
des  Weges,  welchen  sie  um  die  Welle  beschreiben,  an- 
gebracht sein. 

In  der  That  sind  auch  die  beiden  Hebedaumen  D  und 
D'  auf  solche  Weise  angeordnet  (siehe  Fig.  227). 

Die  beiden  rotirenden  Hebedaumen  D  D'  kommen 
einer  nach  dem  andern  mit  der  durch  P  mit  dem  Haupt- 
strome in  Verbindung  stehenden  Contactfeder  in  Berührung. 
Da  in  Folge  dessen  der  Primärstrom  zweimal  geschlossen 
und  wieder  unterbrochen  wird,  so  entstehen  daher  auch 
hinter  einander,  nur  durch  einen  Tact  unterbrochen,  in  der 
einzig  vorhandenen  Inductionsspule  zwei  Secundärströme, 
welche  in  die  Klemme  S  auslaufen.  Der  zweite  Pol,  sowohl 
des  inducirten  als  des  Primärstromes,  ist,  wie  üblich,  mit 
der  Metallmasse  des  Motors  in  Verbindung. 

Die  zwei  aufeinanderfolgenden  Secundärstrüme  müssen 
nun  so  weitergeleitet  werden,  dass  der  eine  in  den  Zünder 
des  Cylinders  A,  der  andere  in  den  Zünder  des  Cylinders  B 
gelangt,  und  zwar  mit  einer  Unterbrechung  in  der  Dauer 
eines  Arbeitstactes,  wie  dies  aus  der  oben  aufgestellten 
Tabelle  über  die  Arbeitsvertheilung  in  den  beiden  Cylindern 
hervorgeht. 

Zu  diesem  Zwecke  trägt  die  Welle  des  Funken- 
vertheilers,  d.  i.  des  früher  erwähnten  Regulirapparates, 
ausser  den  beiden  für  den  Hauptstrom  bestimmten  Hebe- 
daumen L)  und  D'  einen  dritten  Hebedaumen  C,  welcher 
mittelst  einer  genügend  dicken  Hartgummischeibe  derartig 
isolirt  ist,  dass  ein  Ueberspringen  der  Funken  auf  die 
Daumen  D  und  D'  nicht  stattfinden  kann.  Der  Daumen  C 
ist  in  constanter  Berührung  mit  einer  Contactfeder,  durch 
welche  der  Secundärstrom  von  der  Contaetschraube  .S"  aus 
zugeleitet  wird.  Während  einer  Umdrehung  berührt  nun 
je  einmal  die  (."ontaetfedern  B  und  B',  von  denen 
jede  wieder  mit  einem  der  beiden  Zünder  in  Verbindung 
-teilt. 
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Ks  erfolgt  somit  die  Funkenvertheilung  durch  zwei 
Hebedaumen  und  eine  Contactfeder  für  den  Hauptstrom 
und  einen  Hebedaumen  und  zwei  Contactfedern  für  den 
Nebenstrom. 

Eine  Veränderung-  des  Zeitpunktes  der  Zündung  kann 
in  einfachster  Weise  durch  Verschiebung  des  Gehäuses 
mit  den  in  demselben  befestigten  Contactfedern  bewirkt 
werden. 

Diese  Anordnung  für  die  Vertheil ung  der  elektrischen 
Funken  weist  eine  Anzahl  Vorzüge  auf,  unter  denen  wir 
nur  nachstehende  hervorheben  wollen :  Erstens  wird  nur 
eine  Inductionsspule  benöthigt  und  werden  durch  dieselbe 
bei  einer  normalen  Tourenzahl  von  700  nur  700  Ströme  in 
der  Minute  erzeugt;  zweitens  erscheint  die  schädliche  Ein- 
wirkung von  Oel  oder  Fett  dadurch  vermindert,  dass  jeder 
Daumen  bei  der  Berührung  mit  den  Contactfedern  diese 
gleichzeitig  reinigt ;  drittens  ist  eine  wesentliche  Functions- 
störung  des  Apparates  nicht  zu  befürchten;  viertens  tritt 
eine  unnütze  Funkenbildung  zwischen  den  rotirenden  Theilen 
hier  nicht  ein. 

Alle  diese  Vorzüge  kommen  der  Glcichmässigkeit  und 
Hitzeentwicklung  der  Zündungsfunken,  somit  auch  der 
Kraftentwicklung  des  Motors  zu  Gute. 

•As  * 

Sehr  interessant  und  höchst  einfach  ist  die  Kühl- 
vorrichtung der  Cylinder. 

Die  Cylinder  sind  sozusagen  in  den  Wasserbehälter 
selbst  eingelagert  und  werden  daher  von  allen  Seiten  um- 
spült. Gleichsam  den  Deckel  des  Reservoires  bildend, 
erheben  sich  über  demselben  grosse  und  dem  Luftzuge 
stark  ausgesetzte  Kühlrohre  (Fig.  228).  Das  neben  den 
letzteren  in  der  Zeichnung  ersichtliche  kuppeiförmige  Gefäss 
ist  ein  zweites  Reservoir,  welchem  eine  ähnliche  Rollr 
wie  die  eines  Condensators  zufällt. 

Die  durch  die  JVrührung  mit  den  Cylinderwänden  er- 
hitzten  Wassertheile   steigen   in  die   Kühlrohre,  woselbst 
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ihre  Temperatur  herabgesetzt  wird,  sammeln  sich  dann  in 
dem  oben  befindlichen  Behälter  und  rliessen  von  hier,  be- 
reits erheblich  abgekühlt,  zu  den  Cylindern  zurück,  wo 
sie  an  die  Stelle  der  in  der  Zwischenzeit  heiss  g-ewordenen 
Wasserschichten  treten. 

Es  entsteht  auf  diese  Weise  ein  so  lebhafter  Kreis- 
lauf des  Wassers,  dass  23  Liter  genügen,  um  einen  Motor 

von  solcher  Pferdestärke 
zu  kühlen.  Ja,  so  intensiv 
ist  diese  K  ühlvorrichtung", 
dass  ein  Hol i de  -  Wagen 
eine  ganze  Tagestour  mit 
nur  10  Liter  Wasser 
machen  konnte.  Die  Ver- 
dampfung und  Conden- 
sation  vollzog  sich  bei 
dieser  Gelegenheit  mit 
so  geringem  Verlust  an 
Wasser,  dass  der  Motor 
nicht  die  geringsten  Spu- 
ren schädlicher  Ueber- 
hitzung  aufwies. 

Bei  diesem  Systeme 
erreicht  eben  das  Wasser 
niemals  die  Siedehitze 
und  ist  der  Verbrauch 
daher  bei  einer  Fahrt 
über  400  Kilometer  nicht 
mehr  als  5 — G  Liter,  ein 
Verlust,  der  übrigens  fast 
mehr  den  Stessen,  wel- 
chen das  Fahrzeug  auf  der  Strasse  ausgesetzt  ist.  als  der 
Verdampfung  zuzuschreiben  ist. 

Das  Fehlen  jedweder  Pumpe.  Ruhrleitung  und  Flansche 
zeichnet  diese  Kühlvorrichtung  aus.  Es  ist  daher  auch  keine 
Verstopfung  von  Rohren  durch  Kesselstein  oder  andere 
Ursachen  ZU  befürchten.  Zünder  und  Ventile  sind  äusserst 


Digitized  by  Google 


Fig.  --"s 

Der  Bolide-Motor,  vom  Gestell  abgenommen. 

^PWasM'm'SM'rvi'Jr  timl  K  iililrolirt-.  A  Ziirwlor.  SAtn* 
puff)    A  Ausjuilt-tiMUTimi;.    L  «Iii1  «li-n  Ih'rKrl  (UM 

n«*h3nscB  ft^thalti-iuli-n  Sebr4utM*mmisttvrn< 
I 'Sdmuiicradi  <»  Zö«lun|{ifV«rfU'htiingi  // M<>ti>r- 
t  K<-uul.it«»r. 


Der  Motor. 


411 


leicht  zugänglich.  Durch  eine  ingeniöse  Anordnung  werden 
diese  Organe  mittelst  einer  einzigen  Schraubenmutter  fest- 
gehalten. 

Auch  die  Schmierung  des  Bolide-Motors  ist  höchst  ori- 
ginell. Die  Kolben  werden  mit  dem  nöthigen  Oele  ver- 
sehen, ohne  dass  in  der  Schmiervase  jener  lästige  Gegen- 
druck entstehen  kann,  der  sich  jedem  Praktiker  bei  an- 
deren Systemen  schon  fühlbar  gemacht  hat. 

Der  Kopf  der  Kolbenstangen  empfangt  das  nöthige 
Schmiermaterial  durch   in   der   Kurbelwelle  vorgesehene 


Fig.  82t». 

Der  Bolide-Motor  in  geöffnetem  Zustande. 

"  Schwungrad.    E  Verschlussstöcke  für  die  Ventile,  g,  f,  <i,  <i  und  t  Schmiervasen. 
h  Bollen  für  die  Befestigung  de»  Deckels.   Z>  Haujitwclic.  u  Funkenverthcil  ii>|>.ir.it 

(."Regulator. 

Canäle,  was  insbesonders  darum  als  eine  sehr  glückliche 
Anordnung  zu  betrachten  ist,  als  das  Oel  durch  die  (Zentri- 
fugalkraft umso  stärker  und  reichlicher  den  Lagern  zu- 
geführt wird,  je  schneller  die  Kolbenstangen  laufen  und 
somit  eine  intensivere  Schmierung  benöthigen. 

Der  Vergaser  weist  keine  besonderen  Eigentümlich- 
keiten auf.  Er  ist  ein  Zerstäubungs-Carburator.  Das  Ge- 
misch kann  vom  Sitze  des  Fahrers  aus  mittelst  einer  links 
von  der  Steuerung  auf  einer  Scheibe  befindlichen  Mikro- 
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meterschraubc  eingestellt  werden.  Die  Auspuffgase  gelangen 
durch  zwei  starke  Kupferrohre  zu  dem  ganz  rückwärts  am 
Wagen  befestigten  Auspufftopfe. 

* 

*  * 

Schreiten  wir  nunmehr  zur  Beschreibung  des  Gestelles 
und  der  die  Kraftübertragung  bewirkenden  Theile  des 
Mechanismus.  rgg 


Die  Schmierang  des  Kopfes  der  Kolbenstangen. 
.1  Zufluß  il.-s  o.-k-s.  u  <r  Oolk.imnuT.  b  f  CanSl«.  O  D'  KBpfe  der  Kolbenstangen. 

Schon  der  erste  Blick  auf  einen  Bolide -Wagen  sagt 
uns,  dass  dessen  Construction  keine  unnüthigen  Complica- 
tionen  aufweist. 

Prüfen  wir  die  Zeichnung  1 1» *r  Fig.  22ö,  in  welcher 
ein  Wagen  dieser  Type  dargestellt  ist,  so  bemerken  wir 
zunäehst  den  Mettor  mit  den  Zündern  vorne.  Ueber  dem- 
selben sind  in  senkrechter  Richtung  die  Kühlrohre  ange- 
bracht. Unten  sieht  man  ein  Paar  Riemscheiben,  ein 
kleines  Gehäuse,  oben  einige  Hebel  und  damit  ist  schon 
die  Zahl  der  wesentlichen  Theile  erschöpft. 

In  d<  r  That  macht  der  Bolide -Wagen,  wenn  der 
Wagenkasten    entfernt    ist.    in    Folge   des    weiten  leeren 
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Raumes,  der  Vorder-  und  Hintertheil  des  Wasens  trennt, 
den  Eindruck,  als  wenn  bei  der  Montage  etwas  vergessen 
worden  oder  dieselbe  noch  nicht  beendigt  wäre. 

Die  Einfachheit  der  Construction  hat  aber  den  grossen 
Vortheil,  dass  durch  sie  die  Solidität  des  Wagens  gefördert 
wird.  Da  nämlich  genügend  Platz  vorhanden  ist  und  eine 
massige  Gewichtsvermehrung  in  Anbetracht  der  Stärke  des 
Motors  und  des  Fehlens  überflüssiger  Theile  nicht  in  die 
Wagschale  fällt,  so  können  die  am  meisten  beanspruchten 
Organe  so  stark  hergestellt  werden,  dass  sie  allen  Anfor- 
derungen bezüglich  ihrer  Widerstandsfähigkeit  vollkommen 
genügen.  Auf  diese  Weise  ist  es  gelungen,  das  Gewicht 
des  complcten  Bolide -Wagens  bei  grösster  Solidität  der 
Ausführung  auf  950  Kilogramm  zu  reduciren,  was  für  ein 
automobiles  Fahrzeug  von  18  Pferdekräften  als  äusserst 
wenig  bezeichnet  werden  muss. 

Alle  Organe  des  Bolide -Wagens  sind  ohne  Ausnahme 
auf  dem  Rahmengestelle  unabhängig  vom  Wagenkasten  be- 
festigt. Der  Rahmen  selbst  ist  aus  Winkeleisen  hergestellt 
und  ruht  auf  kräftigen  Wagenfedern.  Der  Wagenkasten, 
welchem  man  eine  beliebige  Form  geben  kann,  ist  in  wenigen 
Minuten  abzumontiren. 


II.  Die  Kraftübertragung. 

Die  Anordnung  der  einzelnen  Theile  des  Bolide- 
Wagens  ist  nun  folgendermaassen : 

Vorne  befindet  sich  der  Motor  mit  allen  seinen  Xeben- 
bestandtheilen.  F.r  ist  horizontal,  die  Achse  seiner  Cylinder 
läuft  in  der  Fahrtrichtung,  die  Zünder  sind  an  seiner  vor- 
dersten Stelle  angebracht. 

Oberhalb  des  Motors  erheben  sich  die  verticalen,  mit 
Kühlrippen  versehenen  Rohre  (Radiateur),  in  welche  die 
durch  die  Berührung  mit  den  C\  Tmderwänden  erhitzten 
Wassertheile  aufsteigen.  Der  constante  Wechsel  der  Wasser- 
schichten hat  aber  seinen  Grund  darin,   dass  die  aus  dem 
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Radiateur  in  das  Reservoir  zurückfliessenden  kühleren 
und    daher   auch    schwereren    Wassertheile    die  Partien, 


I  i«,  tti. 

Montirtes  Gestell  des  Bolide -Wagens,  von  rückwärts  aus  gesehen. 

I  >it*  UeieichnunRen  »ind  gleich  wie  in  der  vorhergehenden  Kijrur  ;  tu  dieien  kdintnen 
nuch:  F.  Hebel  für  die  EMStdhuifl  der  Carburation.  J>  Heliel  für  die  Ke^ulirnntJ 
der  /.i:j!m\:.     V  Sehwungr.it!  ile»  Motor»,    /'feste  Kienirtiseheitie.    /•'  Leer»eheibe. 

welche  einen  höheren  TemperaturgTad  bereits  erreicht 
haben   und   daher  weniger  dicht   und   leichter  geworden 
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sind,  in  die  Kühlrohre  behufs  weiterer  Abkühlung  empor- 
drängen. —  Hinter  dem  Radiateur  befindet  sich  die  Vorder- 
wand (der  Bockflügel)  des  Wagens,  an  welcher  die  Schmier- 
vase befestigt  ist. 

Eine  Umhüllung  aus  Eisenblech  schliesst  die  vor  dem 
Radiateur  befindlichen  Theile  des  Motors  nach  oben,  vorne 
und  den  beiden  Seiten  zu  ab.  Um  zu  den  Ventilen  und 
dem  neben  denselben  angebrachten  Carburator  zu  ge- 
langen, braucht  man  nur  den  fallthürartigen  Verschluss 
dieses  Kastens  zu  öffnen.  In  der  mittleren  Partie  des  Wagens 
sind  die  Organe,    welche  zur  Führung   des  Fahrzeuges 


fiK.  sa«. 


Dct  zur  Aenderung  der  Geschwindigkeit  und  der  Fahrtrichtung 

dienende  Mechanismus. 

I>ri>i  Geschwindigkeiten,  sowie  «Iii-  Rückwärtsfahrt  werden  durch  entsprechende 
Einstellung  eines  einzigen  Zahnrades  hervorgerufen.  .i  Leerscheibe.  A'  Voll- 
scheihe,  durch  die  Vermittlung  der  Hülse  F.,  welche  auf  ihrer  Welle  leer  läuft, 
mit  dem  Zahnrade  B  ein  festes  GefBjge  bildend.  C  auf  der  sechseckigen  HUUe  /■' 
rerschirbbarei  Zahnrad,     t  AnfrrifiwtcHe  der  Gabe).    C  Zahnrad,  die  Hülse  /> 

steuernd.  //  Zahnrad  der  mittleren  Geschwindigkeit.  /  Zahnrad  »ler  kleinen 
Geschwindigkeit.  L  die  Hülse.  J  A  steuerndes  Zahnrad.  J  Zahnrad  für  die  Rück- 
würtsttewrgung.  T  lhcm.se  des  Differentialgetriebes.  /'Ketten/ahnrad.  X »( DtftV- 
rentialwcllr.  /  Hälse  des  Differentialgetriebes.  />  in  die  Kinschnifte  des  Zahn- 
rades ü  eintretende  Zapfen. 

dienen,  untergebracht,  von  denen  wir  nur  erwähnen 
wollen:  Die  Steuerung,  die  Fusshebcl,  die  für  die  Aus- 
schaltung und  die  Bremsen  und  die  Aenderung  der  Ge- 
schwindigkeit und  der  Fahrtrichtung  bestimmten  Hebel  etc. 

Unmittelbar  hinter  diesen  Theilen  befindet  sich,  etwas 
über    den   Rahmen    hinausragend,    das  Benzinreservoir, 
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welches  gewissermaassen  eine  Unterlage  für  die  Vordersitze 
des  Wagenkastens  (Assise)  bildet. 

Im  rückwärtigen  Theile  des  Wagens  endlich  sind  die 
Zahnrader,  welche  zur  Aenderung  der  Geschwindigkeit 
dienen,  sowie  die  feste  und  die  lose  Riemscheibe  placirt, 
gleichwie  der  Kasten  mit  den  Accumulatoren  und  dem 
Inductionsapparate. 

Die  Uebertragung  der  Kraft  des  Motors  auf  die  rück- 
wärtigen Partien  des  Bewegungsmechanismus  erfolgt  mittelst 
eines  breiten  Riemens.  Interessant  ist,  dass  bei  diesem 
System  das  Schwungrad  gleichzeitig  als  antreibende  Riem- 
scheibe dient,  von  welcher  aus  der  Riemen  über  eine 
zweite  Scheibe  von  gleichem  Durchmesser  (0'f>()  Meter) 
läuft.  Diese  zweite,  auf  der  Differentialwelle  befindliche 
Scheibe  besteht  aus  zwei  neben  einander  liegenden  Theilen, 
von  denen  der  eine  die  Leerscheibe,  der  andere  die  Voll- 
scheibe bildet. 

Die  Verschiebung*  des  Riemens  von  der  Leer-  auf  die 
Vollscheibe  geschieht  durch  eine  sehr  kräftige,  die  Riemen- 
gabel von  links  nach  rechts  ziehende  Spiralfeder,  wodurch 
die  Kinschaltung  ausserordentlich  sanft  und  elastisch  wird. 
Die  Ausschaltung  wird  dagegen  durch  ein  mit  einem  Fuss- 
hebel in  Verbindung  stehendes  Gestänge  bewirkt,  welches 
dazu  dient,  die  Riemengabel  mittelst  einer  Kettenführung 
in  entgegengesetzter  Richtung  zu  verschieben.  Hin  leichter 
Tritt  auf  dieses  Pedal  hat  zur  Folge,  dass  der  Riemen  von 
der  Vollscheibe  auf  die  Leerscheibe  geführt  und  somit  der 
Motor  ausgeschaltet  wird.  Verstärkt  man  jedoch  den  Druck 
mit  dem  Fusse,  soweit  es  das  Pedal  gestattet,  so  wird  eine 
auf  die  Vollscheibe  wirkende  Backenbremse  in  Action 
gesetzt.  Dies  hat  zur  Folge,  dass  die  auf  der  Secundär- 
welle  befindlichen  Zahnräder  langsamer  rotiren  und  die 
Einrückung  einer  anderen  Geschwindigkeit  erleichtert  wird. 

Die  Aenderung  der  Geschwindigkeit  geschieht  von 
der  Ditferentialwelle  aus  mittelst  zweier  Hülsen,  auf  denen 
Zahnräder  befestigt  sind.  Diese  zwei  Hülsen  laufen  leer 
um  ihre  Achsen.   Durch  die  Verschiebung  eines  einzigen 

Dis  Automobil«-.  II  -.'7 
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Zahnrades  werden  mit  einer  Gesammtzahl  von  acht  Zahn- 
rädern drei  Geschwindigkeiten  und  die  Rückwärtsfahrt 
erzielt. 

Um  das  Functioniren  dieser  Vorrichtung  nun  richtig 
zu  verstellen,  wollen  wir  nun  die  Zeichnung  der  lug.  233, 
welche  uns  den  Mechanismus  zeigt,  wie  er  in  Wirklichkeit 
ist,  genau  betrachten. 

Die  Vollscheibe  A  ist  mit  dem  Zahnrade  B  auf  der- 
selben Hülse  befestigt.  Diese  Hülse  läuft  leer  um  die 
Welle  X.  Das  Zahnrad  B  ist  in  constantem  Eingriffe  mit 
dem  Zahnrade  6",  welches  auf  der  Hülse  D  befestigt  ist 
und,  da  es  den  gleichen  Durchmesser  wie  das  Zahnrad  B 
hat,  auch  die  gleiche  Tourenanzahl  mit  der  Vollscheibe  A 
macht.  Das  Differentialgehäuse  läuft  in  eine  sechskantige 
Hülse  aus,  auf  welcher  das  Zahnrad  G  mittelst  einer  auf 
die  Scheibe  t'  wirkenden  Führungsgabel  verschoben  werden 
kann.  Das  Zahnrad  G  ist  mit  vier  Einschnitten  versehen, 
welche  in  die  aus  dem  Zahnrade  B  hervorstehenden  vier 
Zapfen  b  b  b  b  passen.  Lässt  man  nun  diese  Zapfen  in  die 
Einschnitte  von  G  eingreifen,  so  nimmt  B  das  Zahnrad  G 
mit,  dieses  letztere  aber  das  Differentialgehäuse,  von 
welchem  die  Drehung  auf  die  Kettenzahnräder  übertragen 
wird.  Wir  haben,  da  G  so  schnell  rotirt  wie  A,  die  grösste 
Geschwindigkeit. 

Bringt  man  das  Zahnrad  G  mit  dem  Zahnrade  //  in 
Eingriff,  so  entsteht  folgender  Vorgang:  B  treibt  C, 
C  treibt  H,  II,  welches  halb  so  gross  wie  G  ist,  treibt  G, 
wir  haben  die  zweite  Geschwindigkeit,  welche  um  die 
Hälfte  niedriger  ist  als  die  dritte. 

Die  erste  und  niedrigste  Geschwindigkeit  wird  nun 
in  folgender  Weise  erreicht:  Das  Zahnrad  /  läuft  leer  auf 
der  Hülse  T)  und  wird  von  dem  kleinen  Zahnrade  R  an- 
getrieben, welch'  letzteres  wieder  seine  Bewegung  von  J 
und  L.  das  auf  der  Hülse  I)  festgekeilt  ist,  erhält.  L  ist 
halb  so  gross  wie  J,  I  wieder  halb  so  gross  wie  G,  wir 
erhalten  somit  eine  Geschwindigkeit,  welche  ein  Viertel 
der  Geschwindigkeit  der  Vollscheibe  A  beträgt. 
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Wird  das  Zahnrad  G  in  das  Zahnrad  J  eingerückt, 
so  haben  wir  die  Rückwärtsfahrt. 

Alle  diese  Theile  sind  von  einem  staubdichten  Alu- 
mini umgehäuse  umgeben,  welches  man,  ohne  an  die  Lager 
zu  rühren,  öffnen  kann.  Ausserhalb  dieses  Carters  ist  eine 
Bremsscheibe  auf  dem  Gehäuse  des  Differentials  verkeilt. 
Diese  Bremse  wird  durch  ein  Pedal  angezogen. 

Der  Wagen  kann  aber  noch  dadurch  gebremst 
werden,  dass  der  Lenker  einen  zu  seiner  Rechten  befind- 
lichen Handhebel  anzieht.  Dieser  Hebel  schaltet  zunächst 
den  Motor  aus  und  wirkt  sodann  auf  zwei  Handbremsen, 
welche  um  zu  diesem  Zwecke  auf  den  Antriebsrädern  be- 
festigte Scheiben  laufen. 

Die  Steuerung  des  Wagens  erfolgt  durch  eine  verticale, 
oben  mit  einer  Lenkstange  oder  einem  Rade  (Volant) 
versehene  Stange,  an  deren  unterem  Ende  ein  Zahnrad  auf- 
gekeilt ist.  Dieses  letztere  steht  in  Eingriff  mit  einer  Zahn- 
stange, deren  horizontale  Bewegungen  mittelst  eines  mit 
einem  Univcrsalgelenke  versehenen  Gestänges  auf  die 
Vorderräder  übertragen  werden. 


III.  Der  Bolide -Wagen  von  8  Pferdekräften. 

Die  oben  geschilderte  Anordnung  ist  bei  allen  von 
Leon  Lefebvre  construirten  Wagentypen  die  gleiche.  Nichts- 
destoweniger weist  sein  Spferdekräftiger  Wagen  einige 
aus  den  Eig.  2\\\  und  2.J5  ersichtliche  Abweichungen  auf. 

Xaturgcmäss  ist  jeder  einzelne  Theil  viel  schwächer 
gehalten  und  die  Gesammtconstruction  noch  einfacher.  Der 
grösste  Unterschied  besteht  aber  darin,  dass  die  Kraft- 
übertragungnicht  wie  bei  dem  lSpferdekräftigcn  Wagen  durch 
einen  Riemen,  sondern  durch  einen  Conus  erfolgt.  Ausser- 
dem sind  aber  die  zur  Aenderung  der  Geschwindigkeit 
und  der  Eahrtrichtung  dienenden  Zahnrädergetriebe  in  den 
Carter  des  Motors  selbst  verlegt,  wodurch  der  ganze  Mecha- 
nismus an  einem  einzigen  Punkte  des  Wagens  voreinigt  ist. 
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Durch  die  grosse  Einfachheit  des  Bolide  -Wagens  wird 
die  Gefahr  von  Betriebsstörungen  auf  ein  Minimum  reducirt, 
wodurch  zum  grossen  Theile  jene  kleinen  Reparaturen 
wegfallen,  welche  wegen  ihres  häufigen  Vorkommens  dem 
Automobilisten  so  lästig  werden. 

Ganz  besonders  zeichnet  sich  aber  dieser  Wagen  durch 
seine  grosse  Stabilität  aus,  eine  Eigenschaft,  die  bei  grossen 
Geschwindigkeiten  einen  nicht  genügend  zu  würdigenden 
Factor  bildet.  So  ist  beispielsweise  die  Länge  des  18pferde- 
kräftigen  Wagens,  von  der  Xabe  des  Vorderrades  zu  der- 
jenigen des  rückwärtigen  Rades  gemessen,  2  Meter,  die 
vorne  und  rückwärts  gleiche  Spurweite  beträgt  145  Meter. 
Diese  Dimensionen  gewähren  bei  einem  so  tief  als  möglich 
verlegten  Schwerpunkte  die  möglichste  Garantie  für  die 
Sicherheit  der  Insassen  des  Fahrzeuges. 

Wir  sind  nunmehr  zum  Schlüsse  unserer  kurzen  Aus- 
führungen über  den  Bolide -Wagen  gelangt.  Wir  brauchen 
wohl  bei  dieser  Gelegenheit  nicht  noch  hervorzuheben,  dass 
ein  selten  praktischer  Zug  diese  nichts  weniger  als  com- 
plicirte  Construction  auszeichnet.  Kein  Zweifel,  dass  dieses 
System  viele  Freunde  unter  jenen  Automobilisten  finden 
wird,  welche  den  Werth  eines  schnellen  und  verlässlichen 
Wagens  zu  schätzen  wissen  und  nichts  mehr  perhorresciren, 
als  wenn  sie  alle  Augenblicke  auf  der  Strasse,  wie  es  leider 
noch  oft  vorkommt,  statt  zu  fahren,  die  unzugänglichsten 
Theile  repariren  müssen. 
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XIV.  CAP1TEL. 

DIE  HAUPTSÄCHLICHEN  ZUBEHÖRTEILE. 


I.  Die  Pneumatiks. 

edermanns  Verdienst  anzuer- 
kennen war  unser  stetes  Be- 
streben im  Verlaufe  dieses 
Werkes.  Wir  bedauern  daher 
gewissermaassen  für  die  fran- 
zösische Kautschukindustrie  im 
Allgemeinen,  constatiren  zu 
müssen,  dass  eigentlich  die 
Firma  Michelin  von  den  franzö- 
sischen Firmen  die  einzige  ist, 
welche  es  in  Folge  ihrer  un- 
ausgesetzten Versuche  und  der 
nicht  gescheuten  grossen  Ca- 
pitalsanlage  dahin  gebracht  hat, 
dauerhafte  Pneumatik  reifen  her- 
zustellen, die  ein  Gewicht  von  1000  Kilo  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  70  Kilometern  per  Stunde  tragen  können. 
Ohne  in  den  Verdacht  des  Reclamemachens  zu  kommen, 
können  wir  daher  das  genannte  Haus,  dem  der  Auto- 
mobilismus einen  grossen  Theil  seines  Fortschrittes  und 
der  Automobilist  häufig  seine  Sicherheit  verdankt,  nur  be- 
glückwünschen. 

Man  kann  mit  Gewissheit  behaupten,   dass  wir  ohne 
gute  Pneumatiks  trotz  aller  Vervollkommnung  des  Meeha- 
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nismus  heute  noch  auf  demselben  Standpunkte  wären,  wie 
im  Jahre  181*5. 

* 

*  * 

Der  Pneumatikreifen  für  Automobile  ist  entschieden 
weniger  heiklig  als  derjenige  des  Fahrrades,  der  übrigens 
heutzutage  auch  nicht  mehr  so  zart  anzufassen  ist.  Die 
Hauptsache  ist  die  sorgfaltige  Unterhaltung  und  ein  wenig 
Geschicklichkeit  beim  Auf-  und  Abmontiren. 

Es  mangelt  uns  hier  an  Raum,  um  einen  vollständigen 
Curs  über  die  Pneumatik  zu  schreiben,  der  übrigens  auch 
durch  die  sehr  klaren  Gebrauchsanweisungen  der  Firma 
Michelin  überflüssig  wäre.  Die  nachfolgenden  Zeilen  ent- 
halten daher  nur  einige  gute  Rathschläge  für  den  Fall 
eines  der  am  häufigsten  vorkommenden  Defecte. 


Das  Ventil  des  Pneumatikreifens  Michelin  (Fig.  230) 
besteht  aus  einem  cylinderförmigen  Hohlkörper,  dessen 
eines  Knde  in  den  Luftschlauch  mündet  und  an  diesem 
durch  eine  Schraubenmutter  mit  unterlegter  Scheibe 
befestigt  ist.  Gegen  das  andere  Fnde  zu  befindet  sich  im 
Innern  des  Ventils  ein  durch  einen  Verschluss  mit  Schrauben- 
gewinde festgehaltenes  Röhrchen,  das  durch  einen  in  ein 
Stiftchen  endenden  Kautschukkegel  verschlossen  wird.  Das 
Röhrchen  ist  von  einer  aufgeschraubten  Kappe  bedeckt, 
die  eine  kleine  Spitze  trägt;  letztere  dient  dazu,  das  Stiftchen 
zurückzuschieben  und  dem  Kegel,  der  an  dem  Röhrchen 
kleben  könnte,  seine  Bewegungsfreiheit  wiederzugeben. 

Man  kann  also  mittelst  dieser  Spitze  etwas  Luft  aus 
dem  Reifen  lassen,  wenn  man  denselben  nicht  durch  Ab- 
schrauben des  Verschlusses  gänzlich  entleeren  will ;  ausserdem 
erleichtert  die  Spitze  auch  das  Füllen  des  Reifens,  da  sie 
den  Kautschukkegel  besser  von  dem  Röhrchen  löst,  als  die 
Luftpumpe. 

Das  Ventil  wird  auf  der  Felge  durch  eine  Schrauben- 
mutter festgehalten,  die  auf  eine  Messing-  und  eine  Leder- 
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Cnambre  ä  air 


scheibe  drückt.  Ueber  dem  (ranzen  liegt  eine  Haube  (Ca- 
puchon),  die  ihrerseits  wieder  die  Schraubenmutter  und 
den  abdichtenden  Lederring  festhält. 

Die  Ausdehnung 
des  Luftschlauches  ist 
durch  einen  starken 
Mantel  mit  willst- 
förmigen  Ansätzen, 
die  wir  künftighin  ein- 
fach Wulst  nennen 
wollen  und  die  in  die 
parallelen  Rinnen  der 
Felge  eingefügt  wer- 
den, begrenzt.  Zur 
Sicherung  des  Fest- 
haltens der  Wulst  an 
der  Felge  sind  in  ent-  Rutan 
sprechenden  Abstän- 
den Bolzen  ange- 
bracht, die  aussen 
mit  Flügelschrauben- 
muttern befestigt 
werden.    (Fig.  287.) 

Auf  dem  mit 
dem  Boden  in  Be- 
rührung kommenden 
Theile  des  Mantels 
befindet      sich  ein 

äusserer  Schutz- 
mantel (Protector), 
der  mit  dem  eigent- 
lichen Mantel  auf 
das  Innigste  ver- 
bunden ist.*) 


Rondolle  en  cuivre 
Ecrou 


roentts  delajanti 

Talo 
- Jante 
Rondalle  m  caoubchouc 

_Bague  en  cu*ir 
-Cor'ped«  lavaJvo 

Rondelle  en  c  aoutchouc 
Bouchon  fil  *e 

Aigu'illc 
Chj 


Kulcin  —  Hantl.  Rondell«-  en  cuivn-  —  Mitsingst  lii-il»e. 
Krrou  —  SckraiibeniButter  oi>u>  =  Kantachukk«gel, 
C&purhun  -  Yentilhanbe.  Tuhulurc  =  köluchcn.  CroiMant 
—  l'roti-rtor.      Hamiag«*  =  Mantel.      Chamhre   ä    air  — 

I.iitts«  hlaiu  h.     Plaque  —  Scheibe.     Ecrou  Schrauben- 

muttiT.  Croihets  <!<>  la  jant«*  -rs  Fclgenrinne.  Talon  ou 
hourrciot  ■=  Wulst.      Jante  =  Felge.    Konilelle  en    <  aout- 

<  hou«  —  Katitsohuks«  heibe.  Hanne  rn  cuir  —  Lederriflg. 
Corps  fle  la  valve  —  Yentilkörper.      Konilelle   en  caout- 

<  hone  =  KautM-liulucheibe.  Boncbon  filete  =  Verschluss 
mit    Schraubengewinde.    Aiguillt»  z=  Stiftchrn.  Cliapeau 

—  Haube  dos  Kühn  hens.    Tige  =  Sptt/,e. 


*)  Bei  anderen  Systemen  (Continental,  Vital  etc.)  ist  kein  Protector 
vorhanden,  sondern  wird  der  Mantclkörper  selbst  verstärkt. 

f Anmerkung  des  Uebersetzers.) 


Die  hauptsächlichen  Zubehörteile. 


Wir  wollen  es  nun  wie  mit  einem  Koehrecepte,  bei 
dem  man  anfangs  immer  die  nöthigen  Geschirre  und  Zu- 
thaten  aufzählt,  machen  und  zuerst  die  verschiedenen,  für 
die  Pneumatik  bestimmten  Werkzeuge  und  Substanzen,  die 
immer  mitzunehmen  sind,  angeben. 

Es  gehören  hierzu :  Eine  Hebewinde  für  den  Wagen ; 
ein  hölzerner  und  ein  eiserner  Hebel,  ein  Reserve-Luft- 
schlauch für  die  Vorder-,  ein  zweiter  für  die  Hinterräder, 
beide  in  einem  besonderen  Lederetui  oder  Leinwandsack 
eingeschlossen;  eine  vorzügliche  Luftpumpe  mit  Manometer. 

Ferner:  Eine  Paragummilösung,  Benzin,  ziemlich  starkes 
Glaspapier,  zwei  vollständige  Reserveventile,*)  an  den 
Rändern   verjüngte,  mit  einer  getrockneten  Gummilösung- 

überzogene  Kautschukstreifen  und 
Flecke**),  Pflaster,  eineLedermanchette 
mit  Drahtseilverschnürung,  Reserve- 
kegel und  Scheiben  aus  Kautschuk  für 
die  Ventile,  zwei  oder  drei  Sicherheits- 
bolzen mit  ihren  Flügelschrauben  und 
schliesslich  ein  genügendes  Quantum 
Fi«,  »7.  Talkum  (Federwciss). 

Alle  die  genannten  Gegenstände,  mit  Ausnahme  der 
Hebewinde,  der  Pumpe  und  der  Luftschläuche,  versehliesst 
man  geortinet  in  einer  oder  zwei  Holzschachteln. 

Die  Pneumatikreifen  für  Wagen  werden  gewöhnlich 
in  drei  Dimensionen  hergestellt :  65  Millimeter,  WO  Millimeter 
und  120  Millimeter,  und  bleibt  das  nachfolgende  Verfahren 
bei  allen  Breiten  dasselbe. 

Im  Innern  der  Pneumatiks  von  tf5  Millimetern  sind 
Schutzbänder  angebracht,  welche  den  Luftschlauch  vor  Be- 

*)  Die  Firma  Michelin  führt  zwei  Ventiltypen  :  die  kurze  Type  A 
(für  Felgen  ohne  Holzi  and  die  lange  ß.  Bei  Bestellungen  von  Ventilen  oder 
Sicherhcitsbolzcn  ist  die  gewünschte  Type  genau  anzugeben. 

Wir  empfehlen  unseren  Lesern  angelegentlich,  ihre  Zeit  nicht  mit 
dem  Ausschneiden  von  Kaittschukllccken  oder  Scheiben  aus  einem  grossen 
Stücke  zu  verlieren.  Man  findet  fertige,  mit  getrocknetem  Gummi  überzogene 
Hecke  und  Scheiben,  deren  verjüngte  Ränder  sich  nicht  erheben  können. 
Ks  wäre  unpraktisch,  dieselben  nicht  zu  benützen. 
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Schädigung  durch  Nippeln  etc.  behüten.  Bei  der  Abnahme 
entstehen  jedoch  häufig  Verschiebungen  dieser  Bänder, 
welche  das  Wiedermontiren  schwierig  machen.  Man  braucht 
aber  dieselben  nur  ein  für  allemal  abzunehmen,  das  Innere 
des  Fclgenbodens  mit  Terpentinölfirniss  zu  bestreichen,  die 
Bänder  wieder  ordentlich  anzubringen  und  sie,  nachdem 
das  Ganze  einen  Tag  lang  getrocknet  hat,  mit  Talk  zu 
bestreuen.  Derartig  angepickte  Bänder  können  sich  nicht 
mehr  verschieben.  Bei  den  Pneumatiks  von  00  und 
120  Millimeter  kommen  keine  Schutzbänder  vor. 

*  * 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  wir  in  bester  Fahrt  begriffen 
sind.  Alles  geht  nach  Wunsch.  Plötzlich  merken  wir  an 
gewissen  eigentümlichen  Stössen,  dass  die  Felge  eines 
unserer  Räder  den  Boden  berührt,  die  Luft  somit  aus  dem 
Pneumatik  entwichen  ist. 

Das  Erste,  was  der  auf  die  lange  Erhaltung  seiner 
Pneumatiks  besorgte  Fahrer  zu  thun  hat,  ist,  sofort  anzuhalten. 
Es  wäre  unsinnig  zu  denken,  dass  man  mit  einem  geplatzten 
Reifen  auch  nur  100  Meter  ungestraft  weiter  fahren  kann. 
Der  Mantel  und  der  Luftschlauch  würden  unterdessen 
zwischen  dem  Boden  und  dem  Gewichte  von  300  oder 
400  Kilogramm,  welche  sie  tragen,  förmlich  zerschnitten, 
und  der  unvorsichtige  Fahrer  müsste  seine  Unvorsichtig- 
keit nachher  theuer  bezahlen. 

Es  bleibt  also  nichts  übrig,  als  zu  demontiren,  wobei 
man  viel  rascher  damit  fertig  ist,  einen  neuen  Luftschlauch 
anzubringen,  wie  denselben  auf  der  Strasse  auszubessern. 
In  einer  Viertelstunde  kann  die  ganze  nachfolgende  Arbeit 
beendigt  sein. 

Wir  heben  zuerst  den  Wagen  mittelst  der  Hebewinde, 
die  wir  auf  der  Seite  des  beschädigten  Rades  unter  die 
Achse  stellen.  Wenn  der  Reifen  zu  schmutzig  ist,  reinigen 
wir  denselben  rasch  und  lassen,  falls  noch  etwas  Luft  im 
Schlauche  enthalten  ist,  dieselbe  durch  das  geöffnete  Ventil, 
das  hernach  gleich  wieder  geschlossen  wird,  gänzlich  aus- 
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strömen.  "Wir  brauchen  nur  die  Yentilhaube  zu  entfernen, 
da  das  ganze  Ventil  in  die  auf  der  Felge  angebrachte 
Oeffnung  geht. 

Wir  lockern  jetzt  die  vier  Sicherheits  -  Schrauben- 
muttern, indem  wir  sie  mittelst  ihrer  Flügel  an  das  äusserste 
Ende  zurückführen,  ohne  sie  jedoch  zu  entfernen,  und 
drücken  sie  derartig  in  die  Felge,  dass  sie  die  innere 
Wulst  des  Mantels  freigeben. 

Bevor  wir  den  Reifen  öffnen,  müssen  wir  uns  über- 
zeugen, ob  die  Wulst  nicht  in  der  Fclgenrinne  eingerostet  ist. 

Durch  Drücken  mit  dem  Holzhebel  auf  den  hart 
an  der  Felge  gelegenen  Thcil  des  Mantels  lösen  wir  den- 
selben an  seinem 
ganzen  Umkreise 
ab,  jedoch  nur  an 
der  äusseren,  uns 
gegenüberliegenden 
Seite. 


GoucK« 


Droit« 


C6U 


I  i-.  *.*v 

Das  Oeffnen  dos  I'ncum.itiks. 

Ct'ti-  Cii-si'  —  Watfrnsritr.     1  >n >i t<-    -  ri-<  hts.     dam  1k 
=  link-. 


Um  die  Wulst 
leicht  aus  der  Felge 
zu  ziehen,  ist  es 
nöthig,  die  Angriffs- 
stellc  genau  in  der 
Mitte  zwischen  zwei 
Sicherheitsbolzen  zu 
wählen,  wo  natürlicherweise  der  Mantel  am  wenigsten 
gehalten  ist. 

Dann  bringt  man  den  Hebel  senkrecht,  so  weit  als 
möglich,  zwischen  den  Mantel  und  die  Felge.  Mit  dem 
Ballen  der  linken  Hand  drückt  man  nun  stark  auf  den  Pro- 
teetor des  Reifens,  während  die  rechte  Hand  den  Hebel 
nach  unten  drückt  und  die  Wulst  an  sich  zieht.  Der  Druck 
auf  den  Schutzmantel  und  derjenige  auf  den  Hebel  müssen 
gleichzeitig  erfolgen,  da  nur  auf  diese  Art  der  Mantel  aus 
der  Rinne  gelöst  werden  kann. 
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Nachdem  einmal  ein  Theil  von  ungefähr  10  Centi- 
metern  ausserhalb  der  Rinne  und  die  Bresche  geschlagen 
ist,  nimmt  man  den  Hebel,  ohne  ihn  herauszuziehen,  so 
kurz  als  möglich  und  zieht,  sich  des  Hebels  wie  eines 
Messers  bedienend,  den  Mantel  längs  fies  ganzen  Umkreises 
aus  der  Felgenrinne*)  Diese  Manipulation  wird  durch  den 
Druck  der  linken  Hand  auf  den  Protector  erleichtert. 

Es  gibt  natürlicherweise  bei  diesem  Verfahren  gewisse? 
Kniffe,  die  man  am  besten  durch  Uebung  zu  Hause  erlernt ; 
auf  diese  Art  wird  man  im  Falle  der  ernsthaften  «Panne» 
vor  einem  widerspänstigen  Pneumatik  nicht  die  Geduld 
verlieren  und  nicht  nervös  werden. 

Man  schiebt  nun 
die  Hand  unter  den 
Mantel  und  zieht  den 
Luftschlauch  sehr  vor- 
sichtig und  zart  an  sich, 
um  ihn  nicht  zu  zer- 
reissen;  besonders  Acht 
zu  geben  ist,  wenn  der 
Schlauch  nicht  leicht 
nachgibt  und  am  Mantel 
zu  kleben  scheint. 

Falls  man  ge- 
nöthigt  ist,  den  Mantel 
abzunehmen,  z.  ß.  bei 
einer  unumgänglichen 

Ausbesserung,  muss  vor  Allem  die  dem  Wagenkasten 
gegenüberliegende  Wulst  von  der  Felge,  an  der  sie  kleben 
könnte,  losgelöst  werden;  hierauf  entfernt  man  gänzlich  die 
vier  Sicherheitsbolzen  und  schiebt  den  Hebel  zwischen  Felge 
und   Mantel    (Wagenseite,   sieht?   Fig.  Durch  einen 

Druck  auf  den  Hebel  von  unten  nach  oben  fallt  sogleich 
der  ganze  Mantel  aus  der  Felge. 

*)  Vorausgesetzt,  dass  der  Hebel  gut  rund  und  glatt  ist,  braucht  man  um 
den  Luftsehlauch  nieht  besorgt  zu  sein.  Derselbe  ist  stark  genug,  um  nicht 
beschädigt  zu  werden. 


Gänzliche  Abnahme  des  Mantels. 
Lötö  C.iissi'  —  W.igi-n^<  it.-. 

Allem  d'n 
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Wir  wollen  später  auf  die  gründliche  Reparatur  eines 
Luftschlauches  oder  Mantels  zurückkommen,  uns  jedoch 
vorläufig-  an  die  früher  gerathene  Auswechslung-  des  durch- 
löcherten g-eg-en  einen  luftdichten  Rcserveschlauch  halten. 

Unsere  erste  Sorge  geht  dahin,  nachzusehen,  ob  die 
Ursache  unseres  kleinen  Unglückes :  ein  Nagel,  ein  spitziger 
Kiesel  etc.,  nicht  im  Mantel  stecken  geblieben  ist,  was  nach 
einem  oder  zwei  Kilometern  dieselbe  schlimme  Folge  hätte. 

Sollte  der  neue  Luftschlauch  Luft  enthalten,  was 
übrigens  unwahrscheinlich  ist,  da  wir  ihn  aus  seinem  Etui 
nehmen,  so  lassen  wir  dieselbe  gänzlich  entweichen,  indem 
wir  das  Ventil  öffnen  und  den  Schlauch  eng  zusammen- 
rollen. Xun  schliessen 
wir  sofort  das  Ventil, 
durch  welches,  falls  wir 

diese  Vorsichtsmaass- 
regel  vernachlässigen, 
die  Luft  beim  Aufrollen 
des  Schlauches  wieder 
eindringen  und  eine  neue 

Entleerung  nöthig 
machen  würde. 

Es  ist  nämlich  wich- 
tig, dass  beim  Montiren 

Das  AbhcWn  des  Mantels.  der    Luftschlauch  Voll- 

kommen  flach  sei,  damit 
derselbe  leichter  anzu- 
bringen   ist   und   Einzwickungcn   vermieden   werden,  die 
nach  zehn  Minuten  das  Platzen  des  Schlauches  bewirken 
würden. 

Den  luftleeren  Schlauch  über  der  Schulter,  werfen 
wir  jetzt  in  das  Innere  des  Mantels  eine  gute  Handvoll 
Talkum,  die  wir  durch  ein-  oder  zweimaliges  Umdrehen  des 
Rades  mit  der  Hand  überall  zerstreuen;  das  Talkum  ist 
unbedingt  nothwendig  zur  Vermeidung  des  Einzwickens 
und  Klebens  des  Luftschlauches  am  Mantel.  Hernach  nehmen 
wir  den  eisernen  Hebt  !  zur  Hand. 
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Dieser  dient  dazu,  durch  Abheben  des  Mantels 
die  in  der  Felge  angebrachten  Löcher  für  das  Ventil  und 
die  Sicherheitsbolzen  sichtbar  und  zugänglich  zu  machen. 

Mit  der  rechten  Hand  schieben  wir  den  Hebel  so  tief 
als  möglich  unter  die  äussere  Wulst  neben  den  für  das 
Ventil  bestimmten  Ausschnitt  und  drücken  ihn  von  unten 
nach  oben,  damit  das  Ventilloch  der  Felge  frei  wird.  Wenn 
sich  der  Ventilausschnitt  des  Mantels  mit  dem  Loche  der 
Felge  nicht  decken  sollte,  müsste  der  Mantel  entweder 
durch  Ziehen  oder  durch  Ab-  und  neues  Aufmontircn  in 
die  richtige  Stellung  gebracht  werden.  Diesen  Umstand 
vernachlässigen,  hiesse  das  Uebel  noch  schlimmer  machen. 

Die  linke  Hand  bringt  das  noch  immer  geschlossene 
(ausgenommen  den  äusseren  Capuchon)  Ventil  in  das  Loch 
der  Felge,  und  der  flache  Luftschlauch  wird  wie  ein  breites 
Band  in  einer  Länge  von  15  bis  20  Centimetern  rechts  und 
links  ausgebreitet.  Der  Hebel  kann  jetzt  herausgezogen 
werden. 

Nun  fährt  man  fort,  den  Schlauch  im  Mantel  mit  der 
Hand  weiter  auszubreiten,  wobei  gut  darauf  zu  achten  ist, 
dass  der  Schlauch  sich  nicht  verdreht  und  so  tief  als 
möglich  in  den  Mantel  eindringt ;  es  könnte  sich  sonst 
mitten  in  der  Arbeit  herausstellen,  dass  der  Luftschlauch 
für  den  Mantel  zu  lang  ist,  in  welchem  Falle  man  ihn 
neuerdings  herausnehmen  und  wieder  installiren  müsste. 

Jetzt  fängt  man  an  Luft  einzupumpen,  und  zwar  so 
lange,  bis  man  mit  dem  unter  den  Mantel  geschobenen 
Finger  fühlt,  dass  der  Schlauch  überall  rund  geworden  ist. 
Diese  Vorsicht  ist  unumgänglich  nöthig,  um  die  so  argen 
Einzwickungen  zu  vermeiden ! 

Sobald  der  Schlauch  mit  Luft  gefüllt  ist,  dreht  man 
das  Rad  und  sieht  sorgfältig  nach,  ob  sich  nicht  irgendwo 
eine  Falte  gebildet  hat,  die  den  Schlauch  platzen  machen 
würde. 

Zeigt  sich  seine  ganze  Oberfläche  gleichmässig  abge- 
rundet und  glatt,  so  wird  die  Wulst  mittelst  des  Holz- 
hebels in  die  Felge  geschoben.  Man  stützt  sich  hierbei  auf 


Digitized  by  Google 


432 


Die  hauptsächlichen  Zubehörteile. 


den  Felgenrand  und  lässt  durch  leichtes  Erheben  der  Hand 
die  Wulst  in  die  Felge  gleiten.  Wenn  *20  oder  30  Centi- 
meter  auf  der  Felge  liegen,  drückt  man  dieselben  in  die 
Rinne,  bis  das  ganze  Rad  bereift  ist.  Von  Wichtigkeit  ist 
es  hierbei,  die  Sicherheitsschrauben  so  tief  als  möglich  in 
den  Pneumatik  zu  drücken,  da  bekanntermaassen  ihre  breiten 
Platten  auf  der  Wulst  liegen  müssen. 

Ks  ist  übrigens  leicht,  nach  vollendeter  Bereifung  die 
richtige  Lage  des  Ventils  und  der  Bolzen  zu  constatiren : 
dieselben  müssen  nach  einem  auf  sie  ausgeübten  Druck 
vom  Luftschlauche  wie  eine  Spiralfeder  wieder  zurück- 
getrieben werden.  Wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  hätte  man 
ihre  falsche  Stellung  zu  berichtigen. 

Die  Schraubenmuttern  sind  nicht  früher  wieder  anzu- 
ziehen, bevor  der  Reifen  *)  nicht  vollkommen  gefüllt  und 
das  Ventil  geschlossen  ist. 

*  * 

Falls  wir  gezwungen  wären,  nicht  nur  den  Luftschlauch, 
sondern  auch  den  Mantel  aufzumontiren,  müsste  folgender- 
maassen  vorgegangen  werden :  Erstens  der  Einschnitt  der 
Wulst  (Wagenseite)  wird  gegenüber  dem  Loche  für  das 
Ventil  placirt,  wobei  man  leicht  auf  den  Mantel  schlägt; 
zweitens  ist  dieser  mit  der  rechten  Hand  fest  auf  der  Felge 
zu  erhalten,  während  die  linke  Hand  die  Wulst  (auf  unserer 
Seite)  gegen  die  Felge  schiebt,  wobei  jede  Drehung  des 
Rades  so  viel  wie  möglich  vermieden  werden  muss,  damit 
die  Einschnitte  nicht  verschoben  werden ;  hierbei  tritt  nicht 
die  äussere,  sondern  die  innere  Wulst  in  die  Felgenrinne; 
drittens  wird  der  Mantel  mittelst  des  eisernen  Hebels  an  den 

*■  Im  Allgemeinen  soll  .Irr  l.uffdrurk  der  Pneumatikri  it'en  von  ()5  Milli- 
m>  lern  \  Atmosphären  betrafen:  derjenige  «Irr  Reifen  von  !K)  oder  120  Milli- 
metern .ri'  „  Atmosphären.  I >er  Nachtheil  <ies  zu  starken  Aufpumpen*  besteht 
darin,  dass  die  Pneumatiks  ihn'  Klas;icität  verlieren.  Man  soll  daher  ein 
gewisses  Maass  der  Luftlullun^'  nieht  übri>,-hrciten.  Der  Streifen,  welchen  das 
Rad  des  vollen  Wasens  am  \'"<\<  n  niaeht,  darf  nieht  ganz  4  Ccntimeter  breit 
sein:  u,  im  <\>.-r>:  11>e  schmäh  r  wäre,  ist  mit  dem  Pumpen  tortzufahren. 
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Stellen  der  Sicherheitsbolzen  abgehoben,  um  letztere  auf 
die  Felge  placiren  und  in  diese  einlassen  zu  können,  ohne 
dass  die  Schraubenmuttern  im  Geringsten  angezogen  werden ; 
hierauf  wird  die  Montage  fortgesetzt,   wie  früher  erklärt. 

Diese  genauen  Auseinandersetzungen  der  verschiedenen 
Manipulationen  sind  viel  länger  als  deren  Ausführung,  die 
—  wir  wiederholen  es  —  von  geschickten  Händen  vorge- 
nommen, kaum  eine  Viertelstunde  beanspruchen.  Geschick- 
lichkeit kann  aber  Jedermann  durch  Uebung  erlangen. 

* 

Zu  den  gründlichen  Reparaturen  des  Schlauches  und 
des  Mantels  gehört  viel  Zeit.  Wollte  man  dieselben  schnell 
vornehmen,  so  wäre  dies  das  beste  Mittel,  um  sie  erst  recht 
in  die  Länge  zu  ziehen.  Deshalb  ist  es  besser,  wenn  keine 
zwingende  Notwendigkeit  vorhanden  ist,  Ausbesserungen 
ruhig  in  der  Remise  vorzunehmen. 

Kin  durchlöcherter  oder  ein  geplatzter  Reifen  wird 
in  derselben  Weise  reparirt.  Man  reinigt  die  Ränder  der 
schadhaften  Stelle  gut  mit  Benzin  und  reibt  sie  hierauf 
mit  Glaspapier,  um  den  Kautschuk  porös  zu  machen.  Dann 
breitet  man  eine  dünne  Schichte  Paragummilösung  auf  den 
Schlauch,  eine  andere  auf  die  braune  Seite  der  präparirten 
Scheiben  oder  Streifen*)  und  lässt  beide  Theile  getrennt 
während  einer  Viertelstunde  trocknen.  Nachher  klebt  man 
sie  auf  einander  und  lässt  sie  nochmals  —  nicht  zu  über- 
sehendes Detail !  —  mindestens  eine  Viertelstunde  trocknen. 
Würde  man  sofort  wieder  aufmontiren,  so  könnte  die  Luft 
zwischen  den  Schlauch  und  die  Scheibe  gelangen  und 
letztere  losmachen.  Bei  der  Montage  wird  die  ausgebesserte 
Stelle  reichlich  mit  Tal  cum  bestreut. 

Unbedeutende  Durchlöcherungen  des  Mantels  kann 
man  unberücksichtigt  lassen.  Wenn  jedoch  der  Riss  einen 
oder  zwei  (Zentimeter  beträgt,  müsste  man   unterwegs  auf 

*)  I>ii'  Scheibe  nuiss  den  Rand  ihr  defeeten  Stell'-  ungefähr  um 
1  Ccntinicter  überschreiten. 

ILis  Aut«. mot.il.  II.  ^ 
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denselben  innerlich  ein  aus  Leder  und  Leinwand  bestehendes 
Pflaster  in  derselben  Weise  legen,  wie  man  eine  Scheibe 
auf  den  Schlauch  klebt  ;  äusserlich  bringt  man  eine  aus 
schwedischem  Leder  hergestellte,  mit  zwei  Reihen  von 
Haken  versehene  Manchette  an,  die  wie  ein  Schnürschuh 
zugeschnürt  wird.  Falls  sich  der  Riss  nahe  der  Felge  be- 
findet, so  dass  ihn  die  Manchette  nicht  verschliessen  kann, 
ist  auf  ihm  eine  durch  die  Manchette  angedrückte  Gummi- 
einlage, die  man  fertig  zu  kaufen  bekommt,  anzubringen. 
Fin  derartig  reparirter  Mantel  kann  noch  ganz  gut  300  bis 
400  Kilometer  machen.  Einmal  zu  Hause  angelangt,  ist  es 
jedoch  nöthig,  ihn  dem  Fabrikanten  behufs  vollständiger 
Reparatur  einzusenden. 

Wir  bemerken  noch,  dass  die  Manchette  vor  dem  Auf- 
pumpen des  Reifens  am  Mantel  anzubringen  und  zu  schnüren 
ist.  Die  Ausdehnung  des  Kautschuks  bewirkt  ihre  gänzliche 
Adhäsion  am  Mantel. 

* 

*  * 

Die  Uebung  ist  natürlicherweise,  wie  immer,  auch  bei 
diesem  Verfahren  der  beste  Meister.  Wir  haben  diese 
kleinen  theoretischen  Anleitungen  zur  Handhabung  des 
hölzernen  und  eisernen  Hebels  nur  deshalb  gegeben,  damit 
unsere  geneigten  und  vernünftigen  Rathschlägen  zugäng- 
lichen Leser  sich  am  Anfange  ihres  Automobilistenthums 
an  trübseligen  Regentagen  mit  dieser  nützlichen  Zimmer- 
oder vielmehr  Remisengymnastik  die  Zeit  vertreiben. 


II.  Die  Vollreifen. 

Die  Pneumatiks  sind  heutzutage  lange  nicht  mehr  so 
gebrechlich  wie  früher  und  widerstehen  der  stärksten  Be- 
lastung ebenso  wie  der  grüssten  Schnelligkeit.  Als  Beweis 
hietür  lehrt  die  Erfahrung,  dass  kaum  ein  Viertel  der  den 
Automobilen  zustossenden  Pannes  durch  die  Luftreifen  ver- 
schuldet wird. 
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Nichtsdestoweniger  gibt  es  noch  immer  zaghafte  Ge- 
müther, welchen  die  «aufgeblasene  Wurst»  Furcht  einjagt. 
Gewisse  besonders  schwere  Lasten  könnte  diese  auch  that- 
sächlich  nicht  ertragen,  und  sind  für  diese  Fälle  die  Voll- 
reifen ein  vortheilhaftes  Ersatzmittel. 

Auch  mit  Bezug  auf  die  Vollreifen  können  wir  von 
den  französischen  Firmen  nur  eine,  und  zwar  das  Haus 
Falconnet  Perodeaud  &  Cie.,  dem  es  gelungen  ist,  sehr  gute, 
«Compound»  genannte  Vollreifen  für  Wagen  herzustellen, 
besonders  empfehlen. 

Der  Compound  besteht  aus  einer  eigenartigen  Stahlfelge, 
in  welcher  ein  einfacher  Kautschukreifen  in  nachfolgender 
Weise  angebracht  ist. 

Die  sehr  widerstandsfähige  und  verhältnissmässig  sehr 
leichte  Felge  ist  mit  zwei  Auflagflächen  für  den  Reifen  ver- 
sehen :  eine  permanente,  für  den  Xormalgang  des  Wagens 
bestimmte,  und  eine  zweite  Rast,  auf  welcher  der  Reifen 
aufliegt,  wenn  er  durch  einen  Stoss  oder  bei  einer  Wendung 
seitlich  verschoben  und  verdreht  wird.  Auf  diese  Art  kann 
der  Reifen  niemals  durch  die  Felge  eingerissen  oder  zer- 
schnitten werden. 

Auf  jeder  Seite  der  Felge  befindet  sich  eine  hinläng- 
lich grosse  Rinne  zur  Aufnahme  der  Reifenwülste,  und 
bewahren  die  vorstehenden  Felgenränder  den  Kautschuk 
und  das  Holz  der  Felge  vor  Stössen  und  Reibungen  am 
Rande  der  Gehwege. 

An  dem  aus  einem  Stücke  hergestellten  Reifen  sind 
seitliche  Wülste  und  Sicherheitsschrauben  angebracht,  un- 
gefähr so  wie  bei  den  Luftreifen.  Während  des  Vulcani- 
sirungsverfahrens  werden  in  das  Innere  metallene  Scheiben 
einvulcanisirt,  in  welchen  mit  Schraubengewinden  ver- 
sehene Bolzen  festgeschraubt  sind,  die  trotz  aller  mög- 
lichen Erschütterungen  die  feste  Verbindung  zwischen  Reifen 
und  Felge  erhalten. 

Die  leichte  Auswechselbarkeit  und  die  grosse  Solidität 
machen  den  Compound  zu  einem  bei  seinen  Anhängern 
sehr  beliebten  Radreifen,  der  jedoch  natürlicherweise  wie 
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jeder  andere  eine  gewisse  sorgfältige  Behandlung  bean- 
sprucht. 

*  *  . 

Diese  besteht  hauptsächlich  in  der  Bewahrung  des 
Kautschuks  vor  dem  schädlichen  Contact  mit  Schmieröl 
oder  Benzin  und  in  der  Vorsicht,  denselben  nicht  etwa 
tagelang  in  einer  mit  Glas  gedeckten  Remise  den  Sonnen- 
strahlen ausgesetzt  zu  lassen.  Auch  muss  beim  Fahren 
darauf  geachtet  werden,  in  Wendungen  nicht  zu  schnell 
und  zu  knapp  an  das  Trottoir  heranzukommen,  sowie  zu 
plötzliches,  starkes  Bremsen  zu  vermeiden.  Zu  hüten  hat 
man  sich  ferner  vor  schnellen  Wendungen  auf  Macadam 
und  vor  den  beweglichen  Weichen  der  Tramwayschiencn. 

Die  höchst  selten  nöthig  werdenden  Reparaturen  der 
Compoundreifen  sind  ungemein  einfach.  Wenn  der  Kautschuk 
einen  Sprung  oder  Riss  erhält,  braucht  man  nur  die  darin 
enthaltenen  Steinchen  durch  sorgfältiges  Waschen  mittelst 
einer  feinen,  harten,  in  Benzin  getauchten  Bürste  zu  ent- 
fernen und  hierauf  geschmolzene  Guttapercha  in  die  be- 
schädigte Stelle  zu  giessen. 

Für  Automobilisten,  die  sich  mit  einer  massigen  Ge- 
schwindigkeit begnügen  (25  bis  30  Kilometer)  und  Com- 
plicationen  abhold  sind,  ist  der  Vollreifen  jedenfalls  eine 
sehr  schätzbare  Frfin  düng. 

III.  Die  Schmierapparate. 

Für  die  Schmierung  der  Automobile  kommen,  wie 
wir  es  in  dem  Capitel  «Die  Behandlung  etc.»  noch  näher 
angeben,  verschiedene  Substanzen  und  Flüssigkeiten  in 
Anwendung.  Die  Achsstummel  werden  mit  animalischem 
Oele  geschmiert:  iiir  alle  nicht  in  ('artern  eingeschlossene, 
vor  der  Hitze  geschützt«'  1  heile  des  Mechanismus  nimmt 
man  ( '<  msistenzfett.  und  für  die  in  Gehäusen  befindlichen 
Organ«-,  sowie  für  den  Motur.  wird  besonderes  Mineralöl 
verwendet. 
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Die  erstgenannte  Sehmierweise  lässt  sich  mit  einigen 
Zeilen,  die  zweite  in  einer  Seite  besprechen,  während  der 
dritte,  schwierigste  Modus  eine  viel  längere  Erklärung 
beansprucht. 

* 


Jeder  Motorwagen  trägt  oberhalb  seiner  hauptsäch- 
lichen Lagerungen,  überall,  wo  mit  einander  frictionirende 
Theile  bewegt  werden,  kleine,  hermetisch  gegen  den  Staub 
verschlossene,  kupferne  Büchsen,  in  welchen  Consistenzfett 
enthalten  ist. 
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Fig.  241. 
Die  Stauffcr- Schmierbüchse. 

A  Verschlusshaube.  B  Schale.  ('Fuss  de*  Stauffers.  D  Schraubengewinde  für  die 
Montage.  O  O'  AustrittsrOhrchcn.  Ä  Scheibe,  r  Zapfen.  (I  i  äussere  Ansicht  des 
St.iuffers.     i\  Längsschnitt  eines  beinahe  vidlen  Stauffers.    i.S'  Längsschnitt  eine» 

beinahe  leeren  Stauffers. 


Nachdem  dieses  consistente  Fett  nurallmälig  verbraucht 
werden  darf,  handelte  es  sich  darum,  die  Schmierbüchsen 
derartig  einzurichten,  dass  auf  das  Fett  ein  constanter 
Druck  ausgeübt  werde,  welcher  dasselbe  ununterbrochen 
zu  den  zu  schmierenden  Punkten  gelangen  lässt. 

Der  Stauffer  oder  Compresseur  genannte  kleine 
Apparat,  der  auf  dem  zu  schmierenden  Theile  mittelst  des 
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Gewindes  D  (Fig.  241)  angeschraubt  wird,  und  aus  welchem 
das  Fett  durch  die  Oeffnung  0  austritt,  ist  die  geschickte 
Verwirklichung  dieser  Idee. 

Der  Mechanismus  des  Stauffers  besteht  in  Folgendem: 
Der  Verschluss  A,  der  an  seinem  unteren  Rande  mit  zwei 
oder  drei,  auf  die  Erhöhung  t  passenden  Ausschnitten  ver- 
sehen ist,  lässt  sich  vollständig  abschrauben  und  wird 
mittelst  eines  Löffels,  Messers  etc.  mit  Fett  gefüllt. 

Hierauf  schraubt  man  den  Verschluss  mittelst  seiner 
Flügel  oder  einfach  seines  gekerbten  Randes  auf  die  Schale  B, 
welche  den  Boden  des  Stauffers  bildet.  Da  hierdurch  der 
Deckel  des  Verschlusses  und  der  Boden  der  Schale  sich 
einander  nähern,  wird  das  zwischen  diesen  beiden  Flächen 
eingeschlossene  Fett  gedrückt  und  tritt  durch  die  Oeff- 
nungen  O  O  heraus. 

Damit  der  Verschluss  durch  die  Erschütterungen  beim 
Fahren  nicht  gelockert  werde,  ist  am  Fusse  C  des  Appa- 
rates eine  bewegliche,  durch  eine  Spiralfeder  fortwährend 
gegen  den  Verschluss  gedrückte  Scheibe  angebracht,  deren 
drei  kleine  Zapfen  r  in  die  Ausschnitte  des  Verschlusses 
treten,  der  somit  nur  durch  menschliche  Kraft  entfernt 
werden  kann.  Die  Scheibe  R  kann  sich  nicht  mit  dem  Ver- 
schlusse drehen,  da,  wie  wir  sehen,  der  Fuss  C  sie  durch 
zwei  gerade  Rächen,  auf  welche  sie  aufgepasst  ist,  daran 
verhindert. 

Wir  haben  derartige  Schmierbüchsen,  z.  B.  bei  den 
neuen  viercylindrigen  Panhard -Wagen,  auf  den  Enden 
langer,  am  Bock  Hügel  angebrachter  Rohre,  die  das  Fett 
an  seinen  Bestimmungsort  führen,  gesehen.  (Fig.  102.) 

Ein  sichert's  Zeichen,  dass  der  Druck  auf  das  Fett 
nicht  mehr  genügt,  um  letzteres  austreten  zu  machen,  ist 
es.  wenn  der  Verschluss  sich  sehr  leicht  drehen  lässt.  In 
diesem  Falle  hat  man  denselben  durch  ein-  oder  zweimalige 
t'mdrehung  stärker  anzuziehen. 
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IV.  Die  Schmierapparate  mit  bestimmten  Oelabgaben. 

Nichts  ist  anscheinend  leichter,  als  einen  Oeler  her- 
zustellen. Man  hängt  an  den  Bockflügcl  des  Wagens  ein 
viereckiges  Gefäss  ;  man  löthet  an  seinen  Boden  zwei  oder 
drei  durch  Drosselstifte  verschlossene,  zum  Motor  führende 
Rohre  und  die  ganze  Geschichte  ist  aus-,  der  Käufer  aber 
—  angeführt. 

In  Wirklichkeit  bietet  die  regelmässige,  nur  nach  Be- 
lieben des  Fahrers  wechselnde  Oelabgabe  Schwierigkeiten, 
auf  welche  wir  hier  nicht  eingehen  können,  die  wir  jedoch 
erwähnen,  da  auch  in  dieser  Hinsicht  wieder  nur  ein  fran- 
zösisches Haus,  die  Firma  R.  Henry,  sich  einen  grossen 
Ruf  zu  schaffen  verstand.  Die  beste  Rechtfertigung  des- 
selben besteht  in  der  Kundschaft  dieses  Hauses,  die  sich 
aus  Firmen,  wie  Panhard,  Peugeot,  de  Dietrich  etc.,  zusammen- 
setzt. 

Die  sehr  zahlreichen  Modelle  der  Oeler  Henry  sind 
fast  alle  der  Erfindungsgabe  des  Directors  Hochgesand, 
der  die  grösste  Schwierigkeit  mit  ein  paar  Bleistiftstrichen 
überwindet,  zu  verdanken.  Wir  wollen  hier  nur  die  fünf 
verbreitetsten  Typen  untersuchen. 

* 

*  * 

Das  Oel  kann  die  Cylinder,  die  Köpfe  der  Kolben- 
stangen, die  hauptsächlichen  Lager  u.  s.  w.  entweder  tropfen- 
weise durch  sein  eigenes  Gewicht,  oder  durch  eine  äussere 
Kraft,  wie  den  Handdruck  des  Fahrers,  erreichen.  Im  ersten 
Falle  verwendet  man  Oleopolymet er  genannte  Apparate 
mit  gleichmässiger  Oelabgabe.  Für  den  zweiten  bedient 
man  sich  der  Handdrucköler,  deren  Name  davon  herrührt, 
dass  der  Fahrer  auf  die  Stange  eines  Kolbens  schlägt,  um 
das  Oel  —  eventuell  das  Petroleum  —  in  eine  Rohrleitung 
zu  drücken. 

In  Fig.  242  sehen  wir  einen  der  einfachsten  und  zweck- 
mässigsten  Oleopolymeter.  Dieser  Apparat,  der  mit  einer 
veränderlichen  Anzahl  von  Abgaben  construirt  wird,  enthält 


Digitized  by  Google 


440 


Die  hauptsächlichen  Zubehörthcilc. 


150  Gramm  Ocl  per  Abgabsvorrichtung.  Gefüllt  wird  der- 
selbe durch  die  Oeffnung  £,  und  das  Oelniveau  constatirt 
man  mittelst  des  Anzeigers  N.  Um  den  Apparat  zu  be- 
thätigen,  bringt  man  die  Knopfe  A  J  B  in  verticale  Stel- 
lung (wie  A  und  B).  Hierdurch  wird  der  Drosselstift  geöffnet, 

und  das  Oel  fliesst 
tropfenweise  ab.  Zur 
Beobachtung  des  Ab- 
flusses dienen  die  Fen- 
ster A'  y  B\  zu  seiner 
Regulirung  schraubt 
man  die  Köpfe  zu  oder 
auf  und  erhält  dieselben 
auf  dem  gewünschten 
Punkte  mittelst  der  mit 
Handgriffen  versehe- 
nen Schraubenmuttern 
SV  T.    Um  die  Oel- 

abgabe  zu  unter- 
drücken, bringt  man 
die  Köpfe  in  liegende 
Stellung  wie  J. 

Da  es  vorkommen 
kann,  dass  das  Oel  von 
den  Gasen  zurückge- 
drängt wird,  ist  jede 
Abgabe  mit  einem 
kleinen  Ventil  zur  Ver- 
hütung dieses  Uebel- 
standes  versehen. 

Anderseits  könn- 
ten aber  im  Gehäuse  der  Kolbenstangen  hochgespannte 
(iase  enthalten  sein,  dert'n  Gegendruck  die  Wirkung  der 
Wntile  paralysiren  würde.  Deshalb  liefert  die  Firma  Henry 
mit  ihren  Apparaten  ein  kleines  Sicherheitsventil,  das,  auf 
dem  Gehäuse  angebracht,  den  schädlichen  Gegendruck 
aufhebt. 


Hg.  m. 

Oleopolymeter  mit  drei  Abgaben. 

.1    y  Kn><\<(c  [dn  Knoj.f  7  in  Ruiirstellunß  .  .s.* '  .'  Hand- 
Kliffe  für  die  K«*t»uli« UDg  «1er  Abgabe*.    E  l-ullr.rTtmng, 
•V  Altfeig«!  <i**>  Niw.ius.    A*Jt'3P  C"emralffti>t«*r. 
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Die  Fig.  243  stellt  einen  mit  dem  vorhergehenden 
analogen  Oeler  dar,  welcher  jedoch  mit  einer  zweckmässigen 
Zugabe  versehen  ist.  Derselbe  enthält  nämlich  ausser  dem 
Oel,  dessen  Niveau  man  bei  C  sieht,  auch  das  bei  D  sicht- 
bare Petroleum  für  die  Reinigung  der  Kolbenringe.  Das 
Petroleum  wird  bei  L,  das  Oel  bei  £  eingefüllt.  Man 
braucht  daher  selbst  unter- 
wegs nur  den  Knopf  J  zu 
drehen,  damit  das  durch 
das  Zweigrohr/)' fliessende 
Petroleum  nicht  bloss  die 
Cylinder,  sondern  auch  die 
Oelzufuhrrohre  zum  Motor 
reinigen,  da  beide  Flüssig* 
keiten  dieselben  Rohre 
passiren. 


In  der  Fig.  244  sehen 
wir  zwei  Handdrucköler 
(Metropompes)  mit  cy- 
linderfürmigen  und  ovalen 
Behältern.  Der  eine  fasst 
150,  der  andere 000  Gramm. 
Man  befestigt  den  Apparat 
entweder  unmittelbar  mit- 
telst einer  ein  Gewinde 
tragenden  Hülse  oder  mit 

Hilfe  eines  Zwischen- 
stückes. Derselbe  enthält 
kein  einer  Verstopfung  aus- 
gesetztes Organ  und  wird 
durch  den  gekerbten  Ver- 
schluss B  gefüllt. 

Die  Oelabgabe  erfolgt  stossweise  bei  .1/  im  Augen- 
blicke, wo  der  Fahrer  auf  den  Knopf  P  drückt. 


Fig.  24  a. 

Üleopolymeter  mit  einer  Oel-  und  einer 
Petroleumabgabe. 

.-t  R  Knüpfe.  £  Füllüffiumg  für  Petroleum. 
7K:n>|if  für  die  Abgabe  des  Petroleum*.  1/  111- 
öffnung  für  Oel.  5  /  Schraubenmuttern  mit  Hand- 
griffen. ("Anzeiger  des  Oelniveau».  ('Anzeiger 
des  Petr  jleumniveau».  A*  V  Fenster.  D'  Zweig- 
rohr für  das  Petroleum. 
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Die  Handdrucköler  Henry  sind  häufig-  mit  mehr- 
fachen Abgaben  eingerichtet.  So  zeigt  uns  die  Fig.  245 
einen  Oeler,  dessen  Inhalt  durch  vier  verschiedene  Rohre 
austritt.  Unterhalb  des  Kolbenkopfes  P  ist  eine  Art  von 
Kreuz  mit  vier  Armen  (7\  Fete.)  angebracht,  von  welchen 
einer  mit  einem  Zeichen  S  versehen  ist.  Wenn  man  letzteren 
Arm  in  die  Richtung  des  Rohres,  das  man  mit  Oel  zu 
füllen  wünscht,  stellt  und  hernach  auf  den  Knopf  P  drückt, 
wird  die  Flüssigkeit  genau  an  der  richtigen  Stelle  ausge- 
spritzt. Hieraufbringt 
man  den  Arm  wieder 
in  die  zu  der  Vorder- 
seite des  Apparates 
senkrechte  Stellung 
zurück. 


Aus  den  beiden 
obigen  Oelersystemen 
hat  die  Firma  Henry 
di«'  gemischte  Type: 
Oleopolymeter-Hand- 
drucköler  geschaffen, 
die  wir  in  Fig.  24(5 
sehen.  Der  Hand- 
drucköler ist  oft  ein 
werthvolles  Hilfs- 
organ, das  dem  Fahrer 
Theilen, 


Hj.  841. 

Handdru cköl er  (Metropompcs)< 


/>'  Füllung*  vrr«chttt*s.      Abflusa  .lrs  (totes,  /'  Kopf  .lcs  gestattet, 

welche  heisszu  laufen 
drohen,  rasch  eine  grosse  Quantität  Oel  zuzuführen;  der- 
selbe nimmt  jedoch  wieder  einen  gewissen  Raum  in  An 
spruch.  Bei  dem  nebenstehenden  Apparate  ist  nun  der 
Handdrucköler  Oberhalb  der  gewöhnlichen  Abgaben  für 
Oel  und  Petroleum  angebracht. 

Die  zwei  Austrittsöffnungen  des  Handölers  (z.  B.  für 
zwei  Kolben stangeitköpfe)  befinden  sich  bei  /  und  A  Man 
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kann  jedoch  das  Oel  nur  in  eines  der  Rohre  leiten,  indem 
man  vor  dem  Drucke  auf  den  Kolben  P  den  das  Zeichen  T 
tragenden  Handgriff  auf  das  betreffende  Rohr  stellt.  Wir 
bemerken  noch,  dass  die  leichte  Passage  des  Oeles,  welcher 
der  im  Carter  der  Kolbenstangen  herrschende  Druck  hinder- 
lich sein  könnte,  durch  ein  bei  M  angebrachtes  Rohr  ge- 
sichert ist,  welches  den  Schmierapparat  mit  dem  Carter 
verbindet  und  die 
Pression  in  den  beiden 
Räumen  im  Gleichge- 
wichte erhält. 


Ein  paar  Zeilen 
müssen  wir  noch  dem 
äusserst  merkwürdigen 
Oleopolymeter  Lemaitre, 
so  genannt  nach  dem  be- 
kannten Sportsman,  der 
ihn  zuerst  an  seinem 
Peugeot  -  Wagen  ver- 
wendete, widmen. 

I  )ieser  Apparat  be- 
steht aus  einem  grossen 
<  »elbehälter,  der  vier- 
zehn Abgaben  speist. 
Ein  Theil  hievon  ist  für 
die  Organe  des  Motors, 
der  andere  für  den  Me- 
chanismus bestimmt. 

Diebes«  mdereCon- 
struetion  ermöglicht  es  dem  Fahrer,  sobald  der  Wagen 
stillsteht,  der  Motor  aber  weiter  funetionirt.  die  überflüssigen 
Abgaben  zum  Mechanismus  einzustellen,  jedoch  die 
Schmierung  des  Motors  fortzusetzen.  Hiezu  braucht  man 
bloss  den  Handgriff/,  herabzudrücken.  Geschieht  dasselbe 


tv 

A 

Fig.  u:>. 

Handdrticköler  mit  vier  Abgaben. 

ÄKi«|)f  des  Kolben».     /  V  Arm«-  de»  Vertheiler-i  der 
vier  Abgaben.  S  Zeichen.  A  FülKifTnung.  .V  Niveau- 
anzeiger.  AH  xwei  der  vier  Abgabsrnhro. 
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mit  dem  Handgriffe  JA  SO  werden  auch  die  Abgaben  zum 
Motor  aufgehoben. 

Diese  zwei  Handgriffe  sind  auf  einem  mit  Löchern 
versehenen  Sector  verrückbar,  in  welchen  ein  auf  jedem 
Griffe  befindlicher  Vorsprang  eingestellt  werden  kann.  Die 


Oleopolyractcr  für  Oel  und  Petroleum  samrat  Handdrucköler  mit  zwei 

Abgalten, 

AH  Kni'.pfo.  £  Füllöffming  für  Petroleum.  9  Umstellung  auf  Petrc»leumal>Knbo. 
5  I  SrhraabcnmutUTn  mit  Handgriffe«,  -\'  Zeichen  für  die  Stellung  dei  Hand- 
griffes E  Füllriffhung  für  Ool  F  Kopf  des  Kolben*.  //'  Abgaben  des  Hand- 
drutküli'rs.  .1/  VerbJndangwxlir  für  die  Herstellung  lies  Gleichgewichtes  der  Druck- 
wirkungen*  D'  Abg.ibe  den  Petroleum*,    f '  An/t- ip-r  dos  Oelniveaus.    D  Anzeiger 

de»  Petroletunuiveaus, 

Handgriffe  bleiben  daher  in  der  ihnen  gegebenen  Stellung, 
welche  eine  stärker«*  oder  schwächere,  den  jeweiligen 
Umstanden  angepasste  (  >elabgabe  zum  Motor  oder  zum 
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Mechanismus  zur  Folge  hat.  Wir  bemerken  jedoch  aus- 
drücklich, dass  diese  Regulirung  der  Abgabe  von  der  vor- 
hergehenden, den  Bedürfnissen  der  einzelnen  Organe  ent- 
sprechenden Fixirung  der  14  Drosselstifte  vollkommen 
unabhängig  ist. 

Wenn  man  überdies  irgend  einem  Organe  mit  Aus- 
schluss der  anderen  plötzlich  eine  reichliche  Quantität  Oel 
zuleiten  will,  bringt  man  den  betreffenden  Knopf  für 
einige  Augenblicke  in  die  Stellung  R  oder  T.  Der  wieder 


Fig.  Ht. 


Oleopolymeter  Lcmaitre  mit  14  Abgaben. 

A  Füllöffnung.    E  Petroleumfullung.    .V  Anzeiger  des  Oelniveaus.    V  Anzeiger  de» 
l'etroleumniveau».  R  I  Knopfstelliiugzum  Zwecke  einer  reichlicheren  Abgabe.  /.  Hand- 
griffe der  Abgaben  für  den  -Mechanismus.    M  Handgriff  der  AbgatKMi  für  den  Motor, 
i"  Sector  mit  Löchern.    P  Austritt  des  Petroleums.    /*  Fenster.     (  Rohransätze. 

losgelassene  Knopf  kehrt  dann  von  selbst  in  seine  ursprüng- 
liche Lage  zurück. 

Ausserdem  enthält  der  Oleopolymeter  Lemaitre  ein 
mit  einer  beliebigen  Anzahl  von  Abgaben  versehenes 
Petroleumreservoir.  Dieser  nach  Gruppen  oder  Einheiten 
zu  regulirende  Apparat  besitzt  daher  eine  sehr  seltene 
Vielseitigkeit,  die  den  Fahrer  in  Stand  setzt,  mit  einem 
Fingerdrucke  von  seinem  Platze  aus  die  Schmierung  seines 
ganzen  Wagens  zu  regeln. 

* 

*  * 
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Wir  wollen  uns  mit  diesen  Erklärungen  der  Schmier- 
apparate, welche  uns  zwar  einen  Begriff  von  deren  genialer 
Auffassung,  jedoch  nicht  von  ihrer  bewunderungswürdigen 
Genauigkeit  geben,  begnügen. 


V.  Die  Laternen. 

Zu  den  wichtigsten,  den  guten  Betrieb  eines  Auto- 
mobils betreffenden  Fragen  müssen  wir  die  Beleuchtung 
zählen.    Die   Geschwindigkeit    des   Fahrzeuges  erfordert 

einerseits  Laternen  mit  sehr  grosser  Leucht- 
kraft, da  ein  schlecht  beleuchteter  Wagen 
selbst  bei  langsamerem  Gange  auf  das  erste 
beste  Hinderniss  stossen  würde,  bevor  der 
Fahrer  dasselbe  noch  erblickt  hat,  anderer- 
seits aber  auch  Laternen,  deren  Flamme 
widerstandsfähig  genug  ist,  um  dem  sehr 
heftigen  Luftzuge  zu  widerstehen. 

An  einem  schnellen  Wagen,  der 
z.  B.  40  Kilometer  in  der  Stunde  fahren 
kann,  ist  es  praktisch,  jederseits  eine  grosse 
Petroleumlaterne,  in  der  Mitte  aber  einen 
Scheinwerfer  oder  eine  dritte,  Acetylen- 
laterne  anzubringen.  Die  zwei  ersteren 
dienen  zum  Fahren  in  Städten  und  genügend 
beleuchteten  Ortschaften,  während  die  dritte  bei  Fahrten 
am  Lande  die  vor  uns  liegende  Strecke  erhellt. 

Ausserdem  rathen  wir  jedem  Automobilisten,  der  bei 
Nacht  reist,  zum  Schutze  seines  Wagens  an  dessen  rück- 
wärtigem Theile  eine  rothe  Laterne  anzubringen. 

Sehr  empfehlenswert!!  sind  Petroleumlaterncn,  welche, 
wie  diejenigen  der  Pariser  Firma  Ouvrard,  nebst  einer 
sehr  soliden  Construction  auch  den  Vortheil  besitzen,  sehr 
gut  ventilirt  zu  sein  und  ohne  Glas  zu  brennen.  Die 
Leuchtkraft  ihrer  schonen  weissen  Flamme  wird  durch 
einen    silberplattirten   Reflector    noch   erhöht,    und  ihre 
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Füllung-  ist  für  eine  Brenndauer  von  zehn  Stunden  be- 
rechnet.*) 


* 

*  * 


Ziemlich  schwierig-  ist  es,  gute  Acetylenlaternen  zu 
finden,  da  die  meisten  in  Folge  allzu  dürftiger  Gaserzeugung 
leicht  verlöschen. 

Wir  hatten  Gelegenheit,  die  «Jupiter-Laterne»  des 
Hauses  Desponts  &  Godefroy  (Paris)  an  einem  schnellen 
Wagen  durch  längere  Zeit  zu  erproben,  und  waren  von 
derselben  sehr  befriedigt.  Das 
Wasser  tritt  bei  dieser  Laterne 
nur  nach  Belieben  des  Fahrers 
mit  dem  Carbit  allmählich  in  Be- 
rührung, so  dassihre  Functionen 
ohne  Störung  unterbrochen 
werden  können  und  mehrere 
Tage  bis  zu  vollständigem  Ver- 
brauche der  Ladung  dauern. 

Die  Firma  Desponts  «S:  Go- 
defroy hat  auch  einen  Conden- 
sationsbrenner  erfunden,  wel- 
cher die  Brenner  der  gewöhn- 
lichen Laternen  in  ebenso  vor- 
teilhafter wie  ökonomischer 
Weise  ersetzt.  Vorzüglich  be- 
währen sich  auch  die  Acetylith- 
Reflectoren  der  Firma  L.  Bleriot, 
Ruc  de  Richelieu,  Paris.  Bei  diesen  Laternen  wird  jedoch 
nicht  das  gewöhnliche  Carbid,  sondern  das  von  derselben 
Firma  erzeugte  Acetylith  verwendet. 


Fig.  24«. 

Der  Condensationsbrenner  Desponts 
&  Godefroy. 


*)  Firma  Ouvrard,  <il,  nie  Fontaine-au-Roi,  Paris. 
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XV.  CAP1TEL. 


DIE  BEHANDLUNG  DES  AUTOMOBILS. 


I.  Die  Wahl  eines  Wagens. 

ober  die  Wahl  eines  Motor- 
wagens, der  8000,  10.000  und 
manchesmal  20.000  Francs 
kostet,  lohnt  es  sich  schon 
der  Mühe,  gründlich  nachzu- 
denken und  sich  nicht  etwa 
von  einer  «schönen  Farbe» 
und  glänzenden  Hebeln  und 
Beschlägen,  sondern  nur  von 
den  wirklich  guten,  unse- 
ren Zwecken  entsprechenden 
Eigenschaften  des  Chassis 
(selbstverständlicherweise  inbegriffen  alle  von  ihm  ge- 
tragenen Theile,  wie  Motor,  Mechanismus  etc.)  bestimmen 
zu  lassen.  Uebrigens  kann  man  ja,  wie  wir  wissen,  auf 
einem  modernen  Chassis  Wagenkasten  für  jeden  Geschmack 
anbringen. 

*  * 

Bei  l'cberlegung  der  Allem  vorhergehenden  Frage 
des  anzulegenden  Preises  müssen  wir  uns  in  erster  Linie 
v<»r  Augen  halten,  dass  es  sich  um  eine  zwar  ziemlich  hohe 
Auslage  handelt,  für  welche  wir  jedoch  ein  Kaufobject  von 
ungewöhnlicher   Leistungsfähigkeit,  Widerstandskraft  und 
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Genauigkeit  erwerben,   das  uns  ebenso  ausserordentliche 

Dienste  leistet,  wie  grosses  Vergnügen  bereitet.  Vergleiche 

mit  den  Preisen  von  Wagen  und  Pferd  lassen  sich  meistens 

deshalb  nicht  anstellen,  weil  der  Käufer  eines  Automobils 

ja  eigentlich   einen    kleinen   Eisenbahnzug  für   vier  oder 

sechs  Personen  besitzt. 

Der  Ankaufspreis  eines  Motorwagens  wird  sich  daher 

stets  nach  den  Anforderungen  an  das  Fahrzeug  richten. 

Verlangt  man  von  diesem  ungefähr  das,  was  ein  gutes 

Pferd  und  ein  solider  Wagen  leisten  können,  so  wird  man 

es  auch  in  der  entsprechenden  Preislage  finden.    Ks  gibt 

genug  ältere  Modelle  von  Panhard-,  Peugeot-  und  anderen 

Marken  mit  2\2   oder  3V4  Pferdekräften,  die  leicht  vier 

Personen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  12—15  Kilometern 

per  Stunde  befördern  und  die  um  2000  oder  2500  Francs 

zu  haben  sind.  Man  kann  damit  auch  ganz  gut  Steigungen 

in  langsamem   Tempo  nehmen  und  00    80  Kilometer  im 

Tage  zurücklegen,  was  auch  ein  sehr  gutes  Pferd  für  die 

Dauer  kaum  aushalten  würde.    Wenn  unser  Ehrgeiz  also 

nicht  nach  Höherem  strebt,  wäre  es  überflüssig,  mehr  Geld 

auszugeben.  # 

*  * 

Anders  verhält  es  sich  jedoch,  wenn  wir  ein  Auto- 
mobil wünschen,  mit  dem  wir  in  Gesellschaft  nicht  nur  die 
Ebene  pfeilschnell  durchfliegen,  sondern  auch  Berge  ebenso 
schnell  wie  mit  einem  Pferde  hinauf  und  hinunter  fahren 
können.  Hiezu  gehören  Fahrzeuge,  weicheschon  deshalb  immer 
sehr  kostspielig-  bleiben  werden,  weil  zu  ihrer  Construction 
eine  ganz  unglaubliche  Anzahl  der  ausgewähltesten  Organe 
gehört,  von  welchen  manches  einzelne  Stück  allein  1)00  bis 
700  Francs  und  mehr  kostet. 

Man  wird  somit  immer  das  bezahlen,  was  man  kauft. 
Ein  Wagen,  der  30  Kilometer  per  Stunde  machen  kann, 
hat  einen  weniger  leistungsfähigen  Motor,  schwächere  Federn, 
Achsen  etc.  als  ein  Wagen,  mit  dem  wir  00  Kilometer  in 
der  Stunde  zurücklegen,  den  wir  aber  logischerweis«?  auch 
bedeutend  theuerer  bezahlen  müssen. 

Kas  Aut.itn. II  Si» 
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Vor  Allem  heisst  es  deshalb,  sich  klar  werden,  was 
man  eigentlich  will.  Jemand,  der  15  oder  18.000  Francs  für 
einen  Wagen  auszugeben  denkt,  ist  nicht  unbescheiden, 
wenn  er  im  Stande  sein  will,  mit  demselben  Steigungen 
in  einem  Tempo  von  20  Kilometern  zu  nehmen;  hingegen 
wäre  es  mehr  wie  anspruchsvoll,  dasselbe  von  einem 
Gefährte  von  7000  bis  8000  Francs  zu  verlangen. 

* 

*  * 

Nach  Entscheidung  der  pecuniären  tritt  die  Frage  an 
uns  heran,  welche  Rolle  wir  eigentlich  in  der  Automobil- 
wclt  spielen  wollen. 

Diejenigen,  welche,  vom  sportlichen  Ehrgeiz  getrieben, 
nur  nach  äusserster  Schnelligkeit  streben  und  keinen  Wagen 
an  dem  ihren  vorübersausen  sehen  können,  ohne  Nerven  - 
krämpfe  zu  bekommen,  sind  eigentlich  zu  beklagen.  Der 
richtige  Rennfahrer,  dem  die  geringste  Verbesserung  am 
Wagen  eines  Concurrenten  einen  Stich  durchs  Herz  gibt, 
brauchte  eigentlich,  um  stets  auf  der  Höhe  der  Situation 
zu  bleiben,  jedes  Vierteljahr  einen  neuen  «Racer»,  der 
natürlich  immer  ein  ungeheueres  Geld  kostet  und  immer 
neue  Sorgen  verursacht.  Man  überlege  es  daher  genau,  bevor 
man  sich  für  den  Eintritt  in  das  Bataillon  der  Rennfahrer 
entschliesst. 

Anders  verhält  es  sich  mit  den  Tourenfahrern,  die 
zwar  ein  flottes  Tempo  lieben,  denen  es  jedoch  gleichgiltig 
ist,  ob  ein  Anderer  noch  schneller  daherkommt.  Für  solche 
dürfte  ein  Wagen,  der  40  Kilometer  in  der  Ebene  zurück- 
legen kann,  also,  Steigungen  mitinbegriffen,  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  2f> — 30  K  ilometern  per  Stunde 
erreicht,  das  richtige  Fahrzeug  sein. 

Wagen,  die  über  diese  Geschwindigkeiten  hinaus- 
gehen, kann  man  in  die  Kategorie  der  früheren  Rennwagen, 
wie  diejenigen,  mit  welchen  Paris  -Amsterdam,  Paris  — 
Bordeaux  gewonnen  wurden,  zählen,  und  sind  dieselben 
in  Kolyc  ihrer  grossen  Sicherheit  und  ihrer  Schnelligkeit 
von  ,">()--;">.*>   Kilometern   in  der   Ebene,  die  einen  Durch- 
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schnitt  von  40  Kilometern  ergibt,  bei  Touristen,  die  gerne 
sehr  schnell  und  höchstens  zu  Vieren  reisen,  sehr  beliebt. 

* 

*  * 

Wir  können  natürlicherweise  hier  nicht  jedem  unserer 
Leser  angeben,  welcher  Motor  für  seine  Zwecke  der  pas- 
sendste ist,  und  beschränken  uns,  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  dass  die  Leistungsfähigkeit  der  Motore  immer 
Hand  in  Hand  mit  einem  mehr  oder  minder  grossen  Ben- 
zinverbrauche, somit  auch  mit  grösseren  oder  geringeren 
Kosten  geht.  Es  giebt  Motore,  die  ungescheut  ihren  halben 
Liter  Benzin  per  Pferd  in  der  Stunde  verzehren  und  auf 
2f>  Francs  im  Tage  zu  stehen  kommen !  Es  wäre  somit  ganz 
falsch,  nur  an  die  Differenz  der  Ankaufspreise  zwischen 
einem  Wagen  von  <S  und  einem  solchen  von  IG  Pferde- 
kräften zu  denken  und  den  Appetit  der  Maschine  unbe- 
rücksichtigt zu  lassen. 

Abgesehen  davon,  rathen  wir  auch  denjenigen  unserer 
Leser,  deren  Hauptzweck  beim  Kaufe  eines  Automobils 
nicht  grosse  Reisen,  sondern  regelmässige,  tägliche  Fahrten 
sind,  von  grossen  Motoren  ab.  Die  hiezu  passenden  mäch- 
tigen Wagen  sind  in  stark  bevölkerten  Städten  nicht  immer 
leicht  zu  führen ;  auch  wären  die  Leistungsfähigkeit  und 
die  Schnelligkeit  derartiger  Automobile  in  gar  keinem  Ver- 
hältnisse zu  den  von  ihnen  verlangten  Diensten. 

*  * 

Am  besten  ist  es,  seine  Wahl  nur  unter  den  renom- 
mirtesten  Marken  zu  treffen  und  sich  hiebei  weniger  auf 
die  Anpreisungen  des  Kataloges,  als  auf  die  guten  Erfah- 
rungen zu  verlassen,  die  etwa  einer  unserer  Freunde  mit 
einem  Wagen  gemacht  hat.  Zu  sehr  ist  jedoch  auch  diesen 
nicht  zu  trauen,  da  mehr  oder  minder  Jedermann  geneigt 
ist,  seinen  Wagen  ins  vortheilhafteste  Licht  zu  stellen, 
als  ob  er  ihn  selbst  gemacht  hätte.  Mit  einem  Worte, 
reiflich  überlegen,  selbst  die  Augen  aufmachen  und  einen 
wirklich  Sachkundigen  zu  Rathe  ziehen,  ist  der  richtigst«  - 
Weg  beim  Kaufe  eitles  Automobils. 
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In  dem  von  den  Constructeuren  ausnahmslos  an  alle 
Kunden  gestellten  Verlangen,  ein  Drittel  des  Preises  bei 
der  Bestellung  zu  erlegen,  darf  man  nichts  Aergerliches 
sehen.  Jeder  Handel  auf  mechanischem  Gebiete  wird  unter 
diesen  Bedingungen  abgeschlossen. 

Manchesmal  ist  es  vortheilhaft  —  besonders  wegen  der 
langen  Lieferungsfrist  für  neue  Wagen  —  ein  bereits 
gebrauchtes  Automobil  zu  kaufen.  Vorausgesetzt,  dass  man 
genau  weiss,  woher  dasselbe  rührt  und  wie  es  bisher  be- 
handelt wurde,  macht  man  dabei  häufig  ein  sehr  gutes 
Geschäft,  da  ein  solcher  durch  mehrere  Monate  gut  ein- 
gefahrener Wagen  oft  geschmeidiger  und  besser  ist  als 
ein  neuer. 


II.  Nach  der  Lieferung  des  angekauften  Wagens. 

Ks  wäre  ein  grosser  Irrthum,  sein  neu  gekauftes 
Automobil  bei  der  Uebernahme  wie  einen  alten  Bekannten 
zu  betrachten,  mit  dem  man  von  nun  ab  schöne  Tage 
ungetrübtester  Harmonie  verleben  wird. 

Wenn  wir  auch  sämmtliche  Getriebe,  Hähne,  Rohre 
und  Schrauben  etc.  der  unser  Eigen  gewordenen  Type 
theoretisch,  vielleicht  auch  schon  praktisch  kennen,  so 
dispcnsirt  uns  das  doch  nicht,  das  neue  Fahrzeug,  bevor 
wir  uns  desselben  bedienen,  auf  das  Genaueste  zu  unter- 
suchen und  zu  studiren. 

Ob  jetzt  der  Wagen  bereits  gedient  hat  oder  ganz 
neu  ist,  es  kann  immer  etwas  daran  nicht  in  Ordnung  sein. 
Von  einer  gelockerten  Schraube,  einem  vergessenen  Stifte 
oder  nur  von  einem  zwei  (Tramm  wiegenden  Stahldrahte 
hängt  vielleicht  unser  und  unserer  Gefährten  Leben  ab. 
Grund  genug,  um  die  empfohlene  Vorsicht  unter  keinen 
Umständen  zu  versäumen. 

* 

Sobald  der  neue  Automobilbesitzer  seinem  Wagen 
den  ersten  Besuch   in   der  Remise  abstattet,   soll  derselbe 
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sämmtliche  Zubehörteile  und  vom  Fabrikanten  mit- 
gegebenen Werkzeuge  auf  einem  Tische  vor  sich  aus- 
breiten. Die  vielen,  dem  Neulinge  noch  unbekannten  Stücke 
unter  all  dieser  Eisen waare  wird  derselbe  im  Verlaufe 
unserer  Untersuchung  kennen  und  gebrauchen  lernen. 

Um  methodisch  vorzugehen,  beginnen  wir  mit  dem 
Examen  der  Carrosserie,  sehen  nach,  wie  die  Polsterungen 
entfernt  werden,  ob  an  diesen  nichts  schadhaft  ist  und  das 
gute  Aussehen  des  Wagens  beeinträchtigen  könnte  u.  s.  w. 

Zu  den  Rädern  übergehend,  überzeugen  wir  uns  von 
der  Montage  der  Pneumatiks,  bei  der  es  leicht  vorkommen 
kann,  dass  ein  nachlässiger  Arbeiter  die  Schraube,  welche 
das  Ventil  auf  der  Felge  befestigt,  nicht  vollkommen  an- 
gezogen hat,  woraus  leicht  eine  Beschädigung  des  Ventils 
entstehen  könnte,  die  uns  während  der  Fahrt  auf  das 
Unangenehmste  überraschen  würde.  Das  vollständige  An- 
ziehen der  Schrauben  der  Ventile  ist  somit  unbedingt  geboten. 

Etwas  complicirter  kann  sich  die  Sache  gestalten, 
wenn  z.  R  der  Maler  von  der  Montirungswerkstätte  ein 
Rad,  dessen  Ventilschraube  nicht  angezogen  ist,  über- 
nommen und  das  Ventil  in  diesem  Zustande  einfach  mit 
Farbe  überstrichen  hat.  In  Folge  des  Eintrocknens  der 
Farbe  kann  sich  die  Schraubenmutter  später  nicht  mehr 
auf  dem  Gewinde  verschieben.  In  diesem  Falle  muss  die 
Schraubenmutter  weggenommen  und  das  Ventilrohr  mit 
Terpentin  gereinigt  werden,  bis  die  Schraubenmutter  wieder 
ungehindert  auf-  und  abgeschraubt  werden  kann.  Sollte  es 
sogar  nöthig  sein,  das  Ventil  gegen  ein  anderes  zu  ver- 
tauschen, so  muss  dies  ohne  Zogern  geschehen ;  man  er- 
spart sich  hiedurch  einen  unangenehmen  Zeitverlust  während 
der  Fahrt. 

Nach  Untersuchung  der  Pneumatiks  machen  wir  uns 
an  die  Vorderachse,  studiren  deren  Gliederungen  und  die 
Steuerung  der  letzteren,  die  Schmierung  u.  s.  \v. 

Die  Hinterachse  dient  gewöhnlich  nur  als  Support 
der  von  Ivetten  oder  Cardans  bethätigten  Triebräder.  In 
einigen  sehr  seltenen  Fällen  ist  jedoch  dieselbe  gleichzeitig 
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Triebwelle  und  dreht  sich  in  platten  oder  Kugellagern, 
deren  Schmierungssystem  der  Gegenstand  unserer  genauen 
Besichtigung  sein  muss. 

Sollte  man  Mangels  einer  Grube*)  halber,  die  alle 
Körperverdrehungen  behufs  Untersuchung  der  unteren 
Partie  des  Wagens  wegfallen  macht,  gezwungen  sein,  sich 
auf  den  Boden  zu  legen,  so  darf  ein  richtiger  Automobilist 
keinen  Augenblick  hievor  zurückschrecken.  Für  einen 
solchen  darf  es  auch  nicht  ein  Organ  seines  Fahrzeuges 
geben,  das  er  nicht  gesehen  und  befühlt  hat. 

Wir  gelangen  nun  nach  Hinwegnahme  aller  leicht 
abnehmbaren  Theile  der  Carrosserie  und  des  Gehäuses, 
welches  fast  immer  den  Motor  umgibt,  an  die  Unter- 
suchung jener  Gruppe  von  Organen,  die  sozusagen  das 
Pferd  unseres  Wagens  bildet  und  unsere  grösste,  nicht  das 
kleinste  Detail  übersehende  Aufmerksamkeit  erfordert. 

Zuerst  sehen  wir  nach,  durch  welches  Rohr  der  Motor 
gespeist  wird,  und  wie  dieses  einerseits  mit  dem  Carburator, 
andererseits  mit  dem  Motorkopfe  verbunden  ist.  Die 
Schmierungsstellen  des  Cylinders  oder  der  Cylinder,  die 
hiezu  gehörigen  Rohre,  die  Hähne  für  den  Einlass  des 
Petroleums  zur  Reinigung  der  Kolbenringe  müssen  ebenso 
wie  die  Kin-  und  Austrittsstellen  des  Wassers  in  den 
Wasserraum  des  Motorkopfes  den  Gegenstand  unserer 
genauesten  Besichtigung  bilden.   Diese  Organe  sind  natür- 

*)  |«  <i<T  A  utomobilhesitzer,  dem  es  die  l'mstande  gestatten,  sollte  sich 
in  der  N.ilie  der  Rem  ist-  eine  mit  Ziegeln  ausgemauerte  oder  cementirte 
Cmilie,  in  die  ein  paar  Stufen  hinabführen,  herstellen  lassen.  Die  Dimensionen 
solcher  Gruiten  sind  annähernd  die  Iuvenilen:  lireite  0!H)  Meter.  Länge 
1  Meter,  l  iefe  l\iO  Meter.  I  )<  r  ii  iriih-  t  -rit  zte  bewegliche,  hölzerne  oder 
metallene  Deckel  i»t  au»  dtei  oder  vier  gteuhen,  parallelen  Theilen  herzu* 
stellefi.  die  bes-er  /u  hatulliaben  situ!,  als  ein  au»  einem  Stücke  bestehender 
Deckel,  und  die  es  ausse-d. -m  ermöglichen,  mir  den  für  die  Arbeit  nöthigen 
'I  Im-iI  d«T  <irul*e  /ai  othi.  ii.  H:-|  Ke^aiatur  led.iT  g<  legeiier  Organe  kann  der 
Ane-tvr  ;n.t '  d-u  »ehe.»» en  b!ei'..-nden  iV.rti.  n  d<  s  Deck<-U  sitzen.  Die  (trübe 
i»t  »'dl>»tv<  t»i.-.v..i'.ie;:.-!-wei».-  immer  gut  .i'r./i:-,-hl'e»»eri. 


Digitized  by  Google 


Nach  der  Lieferunp  des  angekauften  Wayens. 


licherweise  nicht  mit  der  Inschrift  ihrer  Bestimmung-  ver- 
sehen, doch  braucht  man  nur  ihren  Ausgangs-  und  End- 
punkt zu  betrachten,  um  ihren  Zweck  und  ihren  Xamen 
sofort  herauszufinden. 

Unter  dem  Wagen  liegend  oder  in  der  Grube  stehend, 
suchen  wir  den  Entleerungshahn  des  Kurbelgehäuses, 
durch  welchen  wir  das  überschüssige  Oel  ablassen. 

Nach  Kenntnissnahme  aller  Oeffnungen  des  Motors 
befassen  wir  uns  mit  der  Einrichtung  des  Regulators. 
Gewöhnlich  kann  dessen  Einwirkung  auf  die  Tourenanzahl 
des  Motors  vom  Sitze  des  Fahrers  aus  mittelst  eines  Hebels 
oder  einer  Gabel  vermehrt  oder  vermindert  werden.  Folgen 
wir  also  mit  dem  Finger  der  Zugstange  oder  der  metallenen 
Schnur,  die  vom  Pedal  oder  dem  Handgriffe  am  Vorder- 
theile  des  Wagens  zum  Regulator  führt  und  diesen  be- 
einflusse Gleichzeitig  machen  wir  uns  mit  der  Aus-  und 
Einschaltung,  den  Frictionsconussen  oder  dem  Uebergange 
des  Riemens  von  der  Voll-  auf  die  Leerscheibe  vollständig 
vertraut.*) 

Besonders  eingehend  untersuchen  wir  die  Ansaug- 
und  Auspuffventile,  Organe,  die  wir  zum  Zwecke  des  Nach- 
schleifens oder  Auswechseins  am  häufigsten  herauszunehmen 
haben.  Bei  einigen  Systemen  sind  trotzdem  die  Ventile  nur 
sehr  schwer  zugänglich,  und  erfordert  manchesmal  die 
Auswechslung  einer  gebrochenen  Feder  unterwegs  eine  bei- 
nahe einstündige  Arbeit  unter  dem  Wagen.  Es  ist  daher 
von  grösster  Wichtigkeit,  mit  Ruhe  die  geeignetsten 
Mittel  zu  suchen,  um  im  Falle  einer  Betriebsstörung  am 
raschesten  zu  den  Ventilen  zu  gelangen  und  nicht  ausser 
der  ohnedies  langen,  nothwendigen  Zeit  auch  noch  über- 
flüssig halbe  oder  ganze  Stunden  zu  verlieren. 

* 

*  * 

*  Der  Kiemen  kann  von  einer  Kienw:h<ib<-  auf  lim  andere  nur 
wahrend  des  Functioiiiren>  des  Motors  übersehen.  JVshalb  i*t  dieser  Versuch 
auf  später  zu  verlepen. 
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Befassen  wir  uns  nun  mit  der  ■Fütterung'  des  Pferdes». 
Die  «Haferkistc»,  das  Benzinreservoir,  ist  in  Folge  seiner 
verhältnissmässig  grossen  Dimensionen  immer  leicht  zu 
entdecken.  Dasselbe  befindet  sich  manchmal  am  Vorder- 
theile,  manchmal  unter  einem  Sitzplatze  oder  auch  an,  selbst 
in  einer  Lehne  des  Wagens. 

Sollten  wir  sein  Fassungsvermögen  noch  nicht  kennen, 
so  erfahren  wir  dasselbe  durch  Messen  seiner  Flächen, 
■wobei  wir  gleich  die  Füll-  und  die  stets  unten  angebrachte 
EntleerungsöfTnung  und  deren  Verschlüsse  untersuchen. 

Meistens  ist  das  Benzinreservoir  von  dem  zum 
Carburator  führenden  Rohre  durch  einen  Drosselstift  oder 
einen  Hahn  getrennt,  den  wir  funetioniren  machen,  um  uns 
von  seinem  leichten  Gange  zu  überzeugen. 

Was  den  Carburator  anbelangt,  den  viele  Auto- 
mobilisten tür  ein  so  geheimnissvolles,  empfindliches  Organ 
halten,  dass  man  dasselbe  schon  durch  einen  schiefen  Blick 
ausser  Verfassung  bringt,  so  thut  man  am  besten,  den- 
selben einfach  zu  demontiren,  um  mit  ihm  genaue  Bekannt- 
schaft zu  schliessen.  Es  soll  uns,  wie  wir  schon  sagten, 
auch  nicht  die  kleinste  Schraube  unseres  Wagens  unbekannt 
und  unerklärt  bleiben. 

Wenn  wir  auch  den  Carburator  beim  ersten  Versuche 
unrichtig  wieder  aufmontiren ,  so  entsteht  hieraus  kein 
Schaden,  da  kein  Vergaser  so  empfindliche  Organe,  wie 
z.  B.  ein  Uhrwerk,  enthält.  Vorausgesetzt,  dass  wir  also 
nicht  brutal  vorgehen,  werden  wir  somit  beim  zweiten  oder 
dritten  Versuche  Alles  wieder  unverbogen  an  seinen 
richtigen  I'latz  bringen. 

Wäre  aber  selbst  dies  nicht  der  Fall  und  man 
daher  gezwungen,  sich  an  einen  Geschickteren,  sogar  an 
den  Construeteur  zu  wenden,  so  liegt  darin  noch  immer 
kein  grosses  Unglück.  Ks  ist  immerhin  besser,  eine  solche 
Lection  in  seiner  Remise,  als  später  auf  offener  Strasse, 
um  10  Uhr  Nachts  z.  !>..  zu  nehmen,  wo  uns  ein  plötzlich 
überschwemmter  Carburator  gänzlich  hilflos  und  unerfahren 
findt-u  würde. 
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Man  untersuche  deshalb  dieses  «Herz»  des  Wagens 
auf  das  Eingehendste.  Den  Ablasshahn,  die  inneren  Öff- 
nungen, die  aussen  angebrachten  Theilc  wie  der  Schieber- 
verschluss  (Diaphragma),  der  vom  Sitze  aus  gesteuert  wird, 
die  gewöhnlichen,  sowie  die  Hilfsrohre,  Oeffnungen  und 
Hähne  für  den  Luftzutritt,  die  Vorwärmung  u.  s.  w.  — 
Alles  das  muss  man  kennen  und  sofort  zu  finden  wissen. 

* 

*  * 

Vom  Vergaser  kommen  wir  logischerweise  zum 
Zündungsapparate,  der  bekanntlich  elektrisch  oder  für  Glüh- 
rohrzündung eingerichtet  sein  kann. 

In  letzterem  Falle  suchen  wir  in  erster  Linie  das 
Benzinreservoir  für  die  Brenner,  welches  stets  viel  kleiner 
ist  als  dasjenige  für  die  Speisung  des  Carburators.  Die 
Füllung  desselben  geschieht  entweder  durch  den  Fahrer 
oder  mittelst  einer  vom  grossen  Benzinreservoir  ausgehenden 
Rohrleitung,  welche  ein  Drosselstift  zum  Zwecke  des  An- 
füllens  öffnet  und  hierauf  sofort  wieder  vollständig  ab- 
schliesst. 

Wir  bemerken  ferner  an  diesem,  auch  «Lampe»  ge- 
nannten Brennerreservoir  einen  Drosselstift  oder  einen  Hahn 
für  den  Abfluss  des  Benzins  zu  den  Brennern,  sowie  manches- 
mal ein  Sehloch.  Das  Alles  hat  seine  Wichtigkeit,  da  trotz 
seiner  anscheinenden  Complicirtheit  an  einem  Benzinwagen 
nicht  eine  überflüssige  Schraube  vorhanden  ist. 

Häufig  liegt  die  Lampe  hoch  genug  über  den  Brennern, 
dass  die  Flüssigkeit  durch  ihre  eigene  Schwere  zu  ihnen 
gelangen  kann.  Wenn  jedoch,  wie  wir  es  bei  einigen  Wagen 
gesehen  haben,  Lampe  und  Brenner  sich  so  ziemlich  in 
gleicher  Höhe  befinden  und  die  Flüssigkeit  daher  letztere 
nicht  von  selbst  erreichen  würde,  kommen  Brenner  mit 
Druckvorrichtung  zur  Verwendung. 

Diese  unterscheiden  sich  von  der  gewöhnlichen  Type 
dadurch,  dass  die  Lampe  durch  irgend  eine  Kanalisation 
mit  einer  Luftpumpe  oder  mit  einer  einfachen  Druckbirne 
verbunden  ist,  so  dass  der  Fahrer  den  Druck  der  in  dem 
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kleinen  Luftreservoir  aufgespeicherten  Luft  jeden  Augen- 
blick auf  die  Flüssigkeit  einwirken  lassen  kann.  In  diesem 
Falle  müssen  die  Verschlüsse  und  Drosselstifte  der  Lampe 
vollständig  hermetisch  schliessen,  da  die  hochgespannte 
innere  Luft  sonst  sofort  entweichen  würde.  Ein  kleiner 
Manometer  zeigt  dem  Fahrer  den  richtigen  Druck  an,  bei 
welchem  die  Flammen  der  Brenner  weder  zu  stark  werden, 
noch  zu  erlöschen  drohen. 

Wenn  wir  dem  von  der  Lampe  zu  den  Brennern 
führenden  Rohre  mit  dem  Finger  folgen,  stossen  wir  vor 
letzterem  manchesmal  auf  eine  grössere  metallene  Kugel 
oder  einen  Cylinder,  eine  Art  von  Benzinmagazin,  dessen 
ziemlich  grosser  Flüssigkeitsinhalt  das  ruckweise  Zutreten 
des  Benzins  in  die  Brenner  verhindert. 

Der  Fuss  der  Brenner  ist  stets  mit  vier-  oder  sechs- 
seitigen Schraubenmuttern  versehen,  die  es  dem  Fahrer 
ermöglichen,  falls  die  Speisung  in  dem  verstopften  Rohre 
stocken  sollte,  letzteres  zu  reinigen. 

Die  Brenner  selbst  demontiren  wir  ohne  Zaudern. 
Gelegentlich  dieser  Manipulation,  die  uns  im  Verlaufe  unserer 
Chauffeur-Laufbahn  unzähligcmale  vorkommen  wird,  dürfte 
uns  die  grosse  Anzahl  von  Mänteln,  Platten  und  Gegen- 
platten überraschen,  welche  die  Brenner  gegen  Windstösse 
schützen  und  sie  auf  der  nöthigen  hohen  Temperatur  erhalten. 

Die  Abnahme  der  Brenner  ist  umso  empfehlenswerther, 
als  dieselben  bei  mehreren  Typen  horizontaler  Motoren 
die  Federn  und  die  Auspuffventile  gänzlich  verbergen  und 
wir  letztere  Organe  nicht  genau  kennen  würden,  ohne  sie 
gesehen  zu  haben. 

* 

*  * 

Den  Novizen,  welche  mit  einem  Wagen  mit  elek- 
trischer Zündung  debutiren,  rathen  wir  vor  Allem,  ja  nicht 
zu  glauben  wie  dies  meistens  der  Fall  ist  —  dass  man 
eine  Leuchte  der  Wissenschaft  sein  muss,  um  die  Worte 
«lnduction        Contaci  mit  der  Metallmasse*)  u.  s.  w.»  zu 
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verstehen.  Es  gibt  im  Grunde  genommen  nichts  Einfacheres 
als  diese  elektrischen  Einrichtungen. 

Nur  empfehlen  wir  unseren  Lesern  dringendst,  sich 
nicht  mit  einer  oberflächlichen  Kenntniss  der  Zündvorrich- 
tung zu  begnügen,  sondern  genau  nachzuforschen,  warum 
z.  B.  dieser  oder  jener  Draht  gerade  zu  dieser  oder  jener 
und  nicht  zu  einer  anderen  Klemme  führt.  Ohne  diese 
Kenntniss  wäre  man,  sich  auf  sein  Gedächtniss  und  nicht 
auf  seine  Kenntnisse  verlassend,  der  Gefahr  ausgesetzt, 
gerissene  Drähte  unrichtig  wieder  zu  verbinden  und  eine 
unentwirrbare  Panne  heraufzubeschwören. 

Deshalb  muss  man  sämmtliche  Bestandtheile  des  Zün- 
dungsapparates nicht  nur  zu  finden  wissen,  sondern  auch 
den  Grund  und  die  Wirkung  ihres  Vorhandenseins  begreifen. 
Die  richtigen  Vor-  und  Nachzündungen,  die  Unterbrechung 
und  Einschaltung  des  Stromes  vom  Sitze  aus  hängen  einzig 
und  allein  von  diesem  Verständnisse  ab. 

* 

*  * 

Von  der  Circulation  des  elektrischen  Stromes  gehen 
wir  nun  zu  dem  für  den  Motor  nicht  minder  wichtigen 
Kühlungsapparat  über.  Beruht  dieser  auf  Luftkühlung,  was 
bei  dem  Motor  eines  Wagens  nur  selten  vorkommt,  so  haben 
wir  uns  dabei  nicht  aufzuhalten,  da  an  den  Kühlrippen 
nichts  zu  lernen  und  nichts  zu  corrigiren  sein  kann.  Anders 
verhält  es  sich  bei  der  Wasserkühlung,  von  welcher  dieses 
Werk  so  zahlreiche  Beispiele  enthält. 

Das  Einfachste  ist  auch  hier,  die  Rohrleitung  von  der 
Einfüllöffnung  angefangen  mit  dem  Einger  zu  verfolgen 
und  hiebei  wohl  auf  alle  Verschlüsse  und  Hähne  zu  achten, 
die  entweder  zur  gänzlichen  Entleerung  der  Rohrleitung 
(z.  B.  im  Winter,  wenn  das  Einfrieren  die  Rohre  springen 
machen  würde)  oder  auch  zur  Beobachtung  der  Wasser- 
bewegung dienen. 

Genau  zu  untersuchen  ist  ferner,  in  welcher  Weise 
der  Motor  die  Pumpe  mitzieht,  wie  man  das  Schleifen  der- 
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selben  verhindern  oder,  wenn  nöthig,  ihr  Rad  auswechseln 
kann. 

*  * 

Gleich  der  Kühlung-  verlangt  auch  die  Schmierung- 
eine gründliche  Kenntniss  aller  ihrer  Details  vom  Fahrer. 
Diese  beiden  Functionen  stehen  übrig-ens  im  innigsten  Zu- 
sammenhange, da  ein  schlecht  geschmierter  Motor  viel  eher 
heiss  läuft  als  ein  gut  g-eschmierter  und  andererseits  wieder 
ein  ungenügend  g-ekühlter  Motor  sein  Schmieröl  verbrennen 
anstatt  nützlich  verbrauchen  wird. 

Die  Vertheilung-  des  Schmieröles  und  Fettes  ist,  wie 
wir  im  vorhergehenden  Capitel  gesehen  haben,  heutzutage 
bedeutend  vereinfacht. 

Wenn  somit  unser  Wagen  mit  einem  der  beschriebenen 
Central  -  Schmierapparate  versehen  ist,  untersuchen  wir 
genau,  in  welcher  Weise  die  Drosselstifte  mehr  oder  minder 
geöffnet  werden  und  durch  welche  Abgabe  dieser  oder 
jener  Theil  geschmiert  wird,  damit  wir  nicht  etwa  eine 
Lagerung  mit  Oel  überschwemmen,  während  wir  einen 
Cylinder  verdursten  lassen. 

Wir  öffnen  also  die  Abgaben  und  sehen  nach,  ob  das 
Oel  tropfenweise  abmesst.  Ist  ein  Rohr  verstopft,  so 
demontiren  und  reinigen  wir  es. 

Kinzelne  dieser  Apparate  sind  mit  Spiralfedern  ver- 
sehen, welche  manchesmal  zu  schwach  sind,  um  den  Drossel- 
stift in  seine  Oeftnung  zu  drücken,  so  dass  eine  Abgabe, 
die  man  fest  geschlossen  glaubt,  das  Oel  weiter  austropfen 
lässt.  Ueber  Nacht  ist  der  ganze  Oeler  geleert,  und  das 
Oel  befindet  sich  am  1  Joden  oder  überschwemmt  das  Kurbel- 
gehäuse. Man  hat  deshalb  sein  Augenmerk  ebenso  sehr 
auf  das  gute  Schliessen,  wie  auf  das  leichte  Oeffnen  der 
Drosselstitte  zu  richten.  Allfallsige  Unregelmässigkeiten 
wird  man  gut  thun.  noch  vor  Benützung  des  Wagens  zu 
berichtigen. 

Im  Allgemeinen  braucht  man  sich  über  eine  unregel- 
mässige Oelabgabe  auf  die  Kolben,  die  gewöhnlich  von 
dem  in  den  Cylindern  herrsrlu-nden  Gegendrucke  herrührt, 
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nicht  viel  zu  bekümmern.  Wie  wir  wissen,  schmieren  sich 
die  Kolben  hauptsächlich  durch  das  Schlagen  der  Kolben- 
stangen auf  das  im  Carter  enthaltene  Oel.  Man  hätte  dies- 
falls nur  die  Oelabgabe  in  den  Carter  je  nach  der  Motor- 
type etwas  zu  erhöhen.  Wenn  hingegen  das  Schmierungs- 
system des  Wagens  nicht  auf  dem  Umherschleudern  des 
Oeles  durch  die  Köpfe  der  Kolbenstangen  beruht  (Dela- 
haye,  Rochet-Schneider  etc.),  wäre  eine  ungenügende  Oel- 
abgabe  seitens  des  Oders  viel  wichtiger  und  müsste  die- 
selbe um  jeden  Preis  genau  geregelt  werden. 

Häufig  stösst  man  auf  Drosselstifte,  die  zu  ihrer  voll- 
ständigen Oeffnung  oder  Schliessung  immer  einer  kleinen 
Nachhilfe  mit  dem  Finger  bedürfen.  Dieselbe  ist  ihnen 
auch  zu  gewähren,  nur  muss  man  die  betreffenden  Stifte 
vorher  kennen. 

* 

Ebenso  wie  die  Tropf-,  sind  auch  die  Handdrucköler 
genau  auf  ihr  richtiges  Functioniren  zu  prüfen. 

Das  Gleiche  hat  mit  der  Abgabe  des  bei  den  meisten 
modernen  Schmierapparaten  in  einer  kleineren  Abtheilung 
enthaltenen  Petroleums  zur  Reinigung  der  Kolbenringe  zu 
geschehen,  welches  durch  dieselben  Rohre  wie  das  Oel 
geleitet  wird. 

* 

*  * 

Bei  einigen  der  jüngsten  Wagentypen  (Mors,  neuer 
Panhard-  und  Levassor -Wagen)  wird  die  Oelabgabe  durch 
den  Motor  selbst  regulirt,  so  dass  dieselbe  mit  der  Ge- 
schwindigkeit des  Motors  wächst,  abnimmt  und  eventuell 
ganz  aussetzt. 

Hiebei  ist  es  natürlich  schwer,  die  Regelmässigkeit 
der  Abgabe  zu  prüfen,  ohne  dass  der  Motor  bethätigt  ist. 
Durch  Vergleiche  mit  den  hier  beschriebenen  Typen  und 
genaue  Untersuchung  wird  man  jedoch  auch  diese  Function 
bald  verstehen. 

* 
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Das  Oel  wird  übrigens  nicht  bloss  zur  Schmierung 
des  Motors  verwendet.  Jeder  in  Gelenken  bewegliche  oder 
auf  einem  anderen  frictionirende  Theil  muss  geschmiert 
werden.  Man  hat  somit  bei  Untersuchung  jeder 
Welle  seines  Wagens  nachzuforschen,  in  welcher 
Weise  die  Schmierung  ihrer  Lagerungen  erfolgt. 

Hie  und  da  ist  eine  Welle  in  einem  Gehäuse  ver- 
schlossen, dessen  Enden  als  Lagerungen  dienen  (besonders 
die  Wellen  der  Geschwindigkeitswechsel-Getriebe).  In  diesem 
Falle  wird  gewöhnlich  das  im  Gehäuse  enthaltene  Oel  oder 
Fett  durch  die  Rotation  der  Organe  auf  die  Lagerungen 
geschleudert  und  schmiert  diese  ausreichend,  so  dass  man 
sich  nicht  weiter  darum  zu  kümmern  hat. 

Im  Allgemeinen  sind  alle  Lagerungen  entweder  mit 
einer  Schmiervase  mit  sichtbarer  Abgabe,  oder  mit  einem 
Stauffer,  zum  Mindesten  aber  mit  einem  einfachen  Loche 
versehen,  in  welches  man  von  Zeit  zu  Zeit  aus  der  Ool- 
kanne  ein  paar  Tropfen  giesst.  Dieses  Loch  ist  manches- 
mal leer,  während  in  anderen  Fällen  ein  Staubgitter,  eine 
Verschlusskugel  oder  eine  Feder  daran  angebracht 
sind,  die  wohl  das  eingegossene  Oel,  nicht  aber  den  Staub 
passiren  lassen. 

Ks  handelt  sich  also  darum,  sämmtliche  mit  Oel  oder 
Fett  zu  schmierende  Punkte  des  Wagens  zu  kennen  und 
nie  zu  vernachlässigen,  da  sich  eine  unberücksichtigte 
Reiblläche  früher  oder  später  immer  rächt. 

Anfänglich  wird  man  bei  dieser  Inspection  aller 
Lagerungen,  Lenkungsorgane,  liebeln  der  Geschwindig- 
keiten, Gelenke  der  Bremsen,  Drehpunkte  der  Lenk- 
räder etc.  erschreckt  sein  über  die  grosse  Anzahl  von  zu 
actionirenden  Oelern,  zu  schmierenden  kleinen  Löchern,  zu 
überwachenden  Drosselstiften.  Wenn  man  jedoch  alle  diese 
hungrigen  Magen  zwei-  oder  dreimal  gestillt  hat,  wird  man 
mit  ihnen  vertraut  sein  und  keinen  derselben  mehr  ver- 
gessen. 
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Wir  haben  soeben  die  Organe  des  Geschwindigkeits- 
wechsels  und  die  Bremsen  erwähnt,  mit  denen  wir  unsere 
Untersuchung  beenden  wollen. 

Bei  dem  häufiger  vorkommenden  System  der  Zahn- 
radübersetzung sind  die  Zahnräder  in  gut  verschlossenen 
Gehäusen  enthalten,  aus  welchen  eine  Stange  hervorsteht. 
Das  ist  gewöhnlich  Alles,  was  man  vom  Mechanismus  sieht. 
Wie  viele  Automobilisten  oder  solche,  die  sich  so  nennen, 
gibt  es  aber,  die  auch  nicht  mehr  von  der  ganzen  Ge- 
schwindigkeitsveränderung wissen,  als  dass  es  «Crack» 
macht,  wenn  man  von  einer  Kerbe  auf  die  andere  über- 
geht! Die  Verschiebungen  der  Organe  und  ihre  Folgen 
bleiben  ihnen  ein  verschlossenes  Buch. 

Wir  rathen  unseren  Lesern,  zu  trachten,  nicht  zu 
diesen  unbewussten  und  unwissenden  Fahrern  zu  gehören, 
denn  je  klarer  man  einen  Vorgang  vor  Augen  hat,  umso 
besser  führt  man  ihn  aus.  Man  öffne  deshalb  die  beweg- 
liche Verschlussplatte  des  Carters  und  blicke,  ohne  ihn  zu 
demontiren,  tief  in  sein  Inneres.  Wenn  das  Schmieröl  die 
Getriebe  verbirgt,  so  ist  ein  Theil  desselben  zu  entfernen. 
Man  stellt  hierauf  den  Hebel  in  die  Kerben  der  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  und  beobachtet  das  Kin- 
greifen der  Zahnräder  in  einander.  Ergibt  sich  hiebei  in 
Folge  der  Stellung  des  Wagens  eine  Schwierigkeit  beim 
Uebergange  von  einer  Combination  auf  die  andere,  weil 
die  Zähne  der  in  Eingriff  tretenden  Räder  sich  an  einander 
Stessen,  so  hat  man  nur  den  Wagen  ein  wenig  zu  ver- 
schieben, um  die  Stellung  der  Zähne  zu  ändern  und  das 
Hinderniss  zu  beheben. 

Gleiche  Aufmerksamkeit  ist  auf  die  Reversirvorrieh- 
tung  zu  wenden. 

Riemenübersetzungen  als  höchst  einfache,  gänzlich  un- 
verfängliche Einrichtungen,  aus  welchen  uns  nie  der  geringste 
Aerger  erwachsen  kann,  zu  behandeln,  wäre  weit  gefehlt. 

Wenn  uns  auch  der  Constructeur  gesagt  hat:  «Im 
Falle  der  Riemen  nachlässt,  spannen  Sie  ihn  wieder,»  so 
ist  damit  noch  nicht  geholfen. 
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Wieder  spannen  klingt  ganz  schön,  ist  aber  nicht 
f  immer  so  leicht.  Ks  ist  daher  ein  guter  Rath,  den  wir  dem 
Leser  geben,  sich  mit  seinem  Riemen  angelegentlich  zu 
Hause  zu  befassen,  bevor  er  mit  ihm  spazieren  fährt.  Man 
sehe  nach,  wie  die  beiden  Riemenenden  verbunden  und 
wie  dieselben  im  Nothfalle  zu  trennen  sind. 

Wenn  ein  Riemenspanner  vorhanden  ist,  bediene  man 
sich  desselben  durch  mehrmaliges  Nachlassen  und  Wieder- 
anspannen des  Riemens. 

Ist  kein  Spanner  da  und  hat  uns  der  Constructeur 

belehrt,  dass  es  ge- 
gebenen   Falles  ge- 
nügt, den  Riemen  von 
einer  Scheibe  zu  neh- 
men, abzuschneiden, 
~1  zu  verbinden  und  wie- 
/  der  auf  die  Scheibe 
zu  bringen,  so  sind 
die  genannten  Mani- 
pulationen gewiss 
keine  Hexerei,  doch 
wird  es  sehr  klug  sein, 
dieselben     vor  der 
ersten  Ausfahrt  ein- 
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banden  sind.  Man 
sieht  nach,  wie  jede  Kette  durch  einen  Bolzen  und  seine 
Schraubenmutter,  manchmal  noch  durch  eine  Contramutter  ge- 
schlossen ist  und  wie  die  Kettenglieder  mit  einander  ver- 
einigt sind,  damit,  wenn  die  sehr  seltene  Notwendigkeit 
eintritt,  ein  defectes  Glied  durch  ein  anderes  zu  ersetzen 
oder  es  in   Kulge   übermässiger  Verlängerung  der  Kette 
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entfernen  zu  müssen,  man  sofort  wisse,  wie  man  vorzu- 
gehen hat. 

Auch  die  Kettenspannung  studire  man  mit  Aufmerk- 
samkeit. Dieselbe  ist  übrigens  ganz  einfach  und  besteht  bei 
was  immer  für  einem  System  aus  einem  mit  einem  Ge- 
winde versehenen  Theile,  der  nach  vorhergegangener 
Lockerung  der  ihn  festhaltenden  Schraubenmuttern  auf 
einem  Schraubengange  verschoben  wird.  Wir  haben  im 
Verlaufe  dieses  Bandes  mehrere  Beispiele  davon  gesehen. 

* 

*  * 

Die  Inspection  des  Wagens  ist  nun  zu  Ende.  Wenn 
dieselbe  so  durchgeführt  wurde,  wie  wir  es  empfohlen 
haben,  dann  kennt  der  Leser  die  -  wir  geben  es  gerne 
zu  sehr  zahlreichen  Organe  mindestens  gut  genug,  um 
über  ihre  Rolle  keinen  Augenblick  im  Zweifel  zu  sein  und 
den  kürzesten  Weg  zu  ihnen  sofort  zu  finden. 

Jetzt  ist  es  gewiss  auch  ein  Leichtes,  sich  unter  all 
den  vom  Constructeur  dem  Wagen  mitgegebenen  Werk- 
zeugen zurechtzufinden  und  die  Bestimmung  jedes  einzelnen 
davon  so  ziemlich  zu  errathen,  bevor  man  dasselbe  noch 
zur  Hand  genommen  hat. 


Der  zu  einem  Automobil  gehörige,  vom  Constructeur 
gelieferte  Werkzeugkasten  enthält  drei  Classen  von  Werk- 
zeugen : 

.Krstens:  Die  Werkzeug«',  welche  zu  den  kleineren, 
am  häufigsten  vorkommenden  Manipulationen,  wie  An- 
ziehen oder  Dcmontiren  von  Bolzen,  Schraubenmuttern  und 
Schrauben  bestimmt  sind  und  die  sozusagen  das  alltägliche 
Hand w e r k s/.eug  bilden. 

Hie/.u  gehören:  Flache  Gabelschlüssel  verschiedener 
Grosse  für  sechskantige,  leicht  zugängliche  Schrauben- 
köpfe; sogenannte  eylindrische  Kanonen-  oder  Steck- 
schlüssel, welche  weniger  leicht  zu  bewegende  Schrauben- 

I».i>  A«t..m..»iil.  II. 
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köpfe  an  ihren  sechs  Flächen  angreifen;  schliesslich  noch 
ein  oder  zwei  Franzosen.*) 

Ferner  findet  man  im  Werkzeugkasten  einen  stärkeren 
Schraubenzieher  für  die  grossen  Schrauben  der  Carrosserie 
und  einen  kleineren,  der  die  kleinsten  Schrauben  des 
Mechanismus,  wie  diejenigen  der  Backenstücke  der  Pumpe, 
die  Rcgulirungsschrauben  der  elektrischen  Zündung  etc., 
angreifen  kann. 

Zu  dieser  1.  Kategorie  können  wir  noch  selbst  zu 
liefernde  Lappen  für  die  Maschine,  sowie  Handtücher  und 
Seife  für  den  Fahrer  und  Monteur  rechnen. 

Zweitens:  Die  zweite  Classe  setzt  sich  aus  dem  aus- 
nahmsw eisen  Handwerkszeuge  zusammen,  das  nur  selten 
gebraucht  wird,  da  es  für  schwierigere  und  wichtigere  Ver- 
richtungen bestimmt  ist.  Wir  rechnen  hiezu  einen  guten 
Hammer,  Flach-  und  Zwickzangen,  einen  Splinttreiber  etc., 
kurz,  alle  für  Reparaturen  nothwendigen  Werkzeuge. 

Zu  dieser  Kategorie  fügen  wir  noch  einen  kleinen 
Topf  mit  Schmiergelpulver,  Eisendraht,  Spagat,  Löthsäure, 
kleine  kupferne  Muffen,  eine  Löthlampe  (siehe  nächstes 
Capitel)  u.  s.  w.,  Asbest  in  Faden  und  Blättern,  Asbest- 
und  Faserdichtungen  etc.  hinzu. 

Drittens:  Die  dritte  Classe  unseres  Werkzeuges  be- 
greift die  Reserve-  oder  Ersatzstücke,  welche  dazu  bestimmt 
sind,  die  auf  dem  Wagen  und  dem  Mechanismus  befind- 
lichen analogen  Theile  im  Nothfalle  zu  ersetzen. 

Hiezu  gehören:  Ventile,  Spiralfedern,  metallene  Dochte 
und  Hähne  für  die  Brenner,  Zünder,  Platinrohre  mit  ihren 
.Schraubenmuttern  und  endlich  der  Tross  von  Schrauben, 
Bolzen,  einfachen  und  gespaltenen  Splinten,  Scheiben  etc. 
jeder  Form  und  jeden  Calibers. 

*  i  S- hr  <nite  SdilüWl  limlct  ui.ui  Ivi  der  Firma  Couvrechef,  5».  rue 
ii<>-  1  )eux-<  i.nrs,  l'.-ris. 
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znrüi  k/neehen.  Man  Iii ü^t  ilen  Wagen  wieder  lierah,  indem  man  «len  grossen  Heliel  t«-»t  mi:  «ler  «  inen 
Harn!  k.'.lt,  w  ähr.-nd  die  andere  auf  d«'>i  kleinen  Hebelarm  von  d  ilrii«  kt  {\Aw  Zahris'anife  g«dlt  wieder 
herunter/,  Luftpumpe  mit  Fuss  (die  Flügel  <«  und.  werden  her.il  ige»i  lila  gen  und  l>  Met)  du-  l?a>is; 
iler  ali/ii~ihrauliende  tiriff  wird  als  Pneumatik  ilaiehmer  vi-rw  erdet  ■  ein  Satz  Schrauben.  Sfi  hohle 
Sclirai.lienmutt«T  für  Platinrohre.  .7,"  ein  Satz  Schraubenmuttern,  tfS  ein  Satz  Di«  htinigsrinne.  StU  ein 
Satz,  gespalten, -r  Splinte.    40  Kettenglieder  mit  Ycrbindungszapfen.    41  ein  Satz  L'u  litimg«-r\ 
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Ks  ist  ungemein  empfehlenswerth,  ja,  unbedingt  nöthig\ 
die  vom  Constructeur  erhaltenen  Werkzeuge,*)  nach  obigen 
Kategorien  geordnet,  in  drei  Kisten  im  Wagen  aufzu- 
bewahren. 

Wenn  man,  wie  dies  leider  häufig  vorkommt,  Alles  zu- 
sammen in  einen  Sack  wirft,  so  wird  man  im  Bedarfsfalle  durch 
das  Suchen  nicht  nur  viel  Zeit  verlieren,  sondern  meistens 
auch  die  Brenner  in  irgend  einem  Oel-  oder  Fettbehälter 
schwimmend,  die  Ventile  von  einer  Gummilösung  verpickt 
und  die  Asbestdichtungen  zerzaust  zwischen  Zapfen  und 
Splinten  finden!  .  .  . 


III.  Der  Gebrauch  des  Wagens. 

Nachdem  wir  nun  unseren  Wagen  so  ziemlich  genau 
kennen,  steht  unserer  ersten  Ausfahrt  nichts  mehr  im  Wege. 

Vor  Allem  füllen  wir  die  Reservoirs  mit  den  für  sie 
bestimmten  Flüssigkeiten,  deren  Anzahl  fünf  beträgt  : 
Benzin,  Wasser,  Oel,  Petroleum  und  Spiritus.  Ist  unser 
Wagen  mit  elektrischer  Zündung  versehen,  oder  zünden 
wir  die  Brenner  mit  Benzin  an,  dann  entfallt  der  Spiritus. 
Bei  Motoren  mit  Rippenkühlung  (Luftkühlung)  ist  auch 
kein  Wasser  nöthig. 

* 

*  * 

Das  Benzin.  Zur  Füllung  des  Benzinreservoirs  wird 
an  Stelle  des  abgeschraubten  Verschlusses  der  kleine,  mit 
einem  Metallnetze  für  die  Fernhaltung  des  Staubes  ver- 
sehene Trichter  gebracht.  Die  Benzinkannen  sind  vor  dem 
Finfüllen  an  ihren  oberen  Rändern  zu  reinigen.  Nachher 
wird  der  Verschluss  wieder  aufgeschraubt. 

Bei  Wagen  mit  Glührohrzündung  hat  man  noch  ein 
zweites  Reservoir,  die  Lampe  der  Brenner,  mit  Benzin  zu 
füllen.    Häufig  steht  je« loch  die  Lampe  mit  dem  grossen 

*i  Miuulic  < \i!)»:riift<'iire  lifl-rn  die  Werk/rujje  nicht,  wie  wir  I-lin- 
tfani:*.  dieses  A Whniltes  vi;;'1  n.  in  diinn  eig  nen  Kasten,  sondern  einfach  in 
l'.ipier  vt-rp  m  kt. 
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Reservoir  in  Verbindung"  und  kann,  wie  beim  Panhard- 
Wagen,  von  letzterem  aus  mit  Benzin  versehen  werden. 

Die  Verbindung"  zwischen  den  zwei  Reservoirs  wechselt 
mit  den  Systemen  der  Wagen.  Häufig  ist  am  inneren  Theile 
des  Verschlusses  des  grossen  Reservoirs  ein  in  die  Flüssig- 
keit reichendes  Rohr  angebracht,  während  die  Lampe  ein 
entsprechendes  Füllrohr  besitzt. 

Manchesmal,  besonders  bei  Pressionsbrennern,  liegt 
die  Lampe  unterhalb  des  grossen  Reservoirs.  Man  öffnet 
in  diesem  Falle  den  hermetischen  Verschluss  des  oberen 
Theiles  der  Lampe,  durch  welchen  die  Luft  entweicht, 
während  durch  den  die  Lampe  und  das  Reservoir  ver- 
bindenden Hahn  mit  Drosselstift  das  Benzin  eintritt.  Hier- 
auf wird  der  Verschluss  wieder  angeschraubt  und  der 
Drosselstift  geschlossen  (Peugeot). 

* 

Das  Wasser.  Bezüglich  der  Wasserfüllung  empfehlen 
wir  der  Achtsamkeit  unserer  Leser  nur  zwei  Punkte: 
1.  Man  nehme  stets  reines  Wasser  ohne  einen  wie  immer 
gearteten  Satz;  2.  man  bediene  sich  zur  Füllung  eines 
Trichters  mit  einem  Metallnetze,  das  die  kleinen  Lnrein- 
lichkeiten,  Blättchen,  Steinehen,  welche  im  Kimer  sein 
könnten,  zurückhält. 

Die  Wasserreservoirs  einiger  Wagen  tragen  an  ihrem 
oberen  Theile;  ein  fixes,  rechteckiges,  mit  einem  Netze  ver- 
sehenes L  i  n  gi  essgef ä  ss . 

Nach  vollständiger  Füllung  des  Reservoirs  fliesst  das 
überschüssige  Wasser  durch  ein  hiezu  bestimmtes  Rohr 
zur  Krde.  # 

Das  Schmieröl.  Wir  beziehen  in  diese  Kategorie 
nicht  bloss  das  Oel,  sondern  auch  das  consistente  Fett,  das 
Valvolin,  kurz,  alle  Schmiersubstanzen  ein. 

Als  allgemeine  Regel  rathen  wir,  nur  Schmieröle  und 
Substanzen  bekannter  guter  Marken  zu  beziehen  und  für 
Motoren  mit  Wasserkühlung  nicht  Specialöl  für  luftgekühlte 
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Motoren,  deren  innerliche  Temperatur  fast  immer  eine  höhere 
ist,  zu  verwenden.  Auch  wäre  dieses  Gel  für  gewisse,  sehr 
enge  Abgabsröhrchen  zu  dickflüssig. 

Nachdem  alle  Oeler,  Vasen  und  Kannen  mit  Oel  ver- 
sehen sind,  füllt  man  auch  den  Reservebehälter,  der  bei 
manchen  Wagen  mit  dem  Hauptöler  fest  verbunden,  bei 
anderen  an  keinen  bestimmten  Platz  gebunden  oder  auch 
gar  nicht  vorhanden  ist.  In  letzterem  Falle  nehme  man 
bei  längeren  Touren  einfach  eine  gewöhnliche  grössere 
Oelkanne  mit. 

Das  consistente  Fett  für  Maschinen,  das  immer  sehr 
dick  sein  soll,  findet  sich  bei  allen  Farbenhändlern  und 
Mechanikern.  Man  füllt  damit  alle  Stauffer  oder  analogen 
Apparate  des  Wagens,  deren  Deckel  hierauf  durch  drei- 
oder  viermalige  Umdrehungen  wieder  festzuschrauben  sind. 
Gut  ist  es,  stets  einen  kleinen  Topf  mit  Fett  bei  der 
Hand  zu  haben,  um  unterwegs  einer  von  ihrem  Stauffer 
nicht  hinreichend  geschmierten,  heiss  gelaufenen  Lagerung 
sofort  zu  Hilfe  kommen  zu  können. 

Obgleich  manche  Constructeure  die  Gehäuse  der 
Schnelligkeitswechseb  Zahnradgetriebe  mit  Valvolin  anfüllen, 
ist  dasselbe  doch  nicht  unentbehrlich.  Es  scheint,  dass  an 
seiner  Stelle  eonsistentes  Fett  ebenso  gute  Dienste  leistet. 
Die  Frage  der  Wiederfüllung  der  Carter  mit  Schmier- 
substanz tritt  übrigens  erst  nach  längerer  Zeit  an  uns  heran. 

* 

Petroleum  und  .Spiritus.  Das  Petroleum,  das  eine 
zwar  nur  bescheidene,  aber  immer  nützliche  Rolle  beim 
Automobil  spielt,  ist  für  das  gute  Functioniren  des  Motors 
unentbehrlich. 

Bei  manchen  Wagen  ist  ein  besonderes  Reservoir  mit 
eigener  Rohrleitung  zu  den  (  ylindern  vorhanden.  Bei  anderen 
wieder  enthält  der  Oeler  «»ine  Abtheilung  für  Petroleum, 
und  dient  dieselbe  Leitung  für  beide  Flüssigkeiten. 

Falls  weder  ein  Reservoir,  noch  eine  Abtheilung  im 
Oeler  vorhanden,  sondern  der  Motor  nur  mit  kleinen,  durch 
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Hähne  zu  öffnende  Näpfchen  für  Petroleum  versehen  wäre, 
müsste  man  ein  gefülltes  Kännchen  mitführen,  um  im 
gegebenen  Momente  etwas  Petroleum  in  die  Näpfe  zu  gicssen. 

Was  das  Anzünden  der  Brenner  betrifft,  so  lässt  sich 
zwar  hiezu  ganz  gut  Benzin  verwenden,  doch  ist  es  besser, 
Spiritus,  und  zwar  schlechtester  (Jualität,  zu  gebrauchen. 
Die  Brenner  werden  weniger  verunreinigt,  und  die  Feuers- 
gefahr ist  eine  mindere. 

* 

*  * 

Bevor  der  Motor  in  Action  gesetzt  wird,  lässt  man 
etwas  Petroleum  auf  die  Kolben  gelangen,  um  sowohl  die 
Kolbenringe  zu  reinigen  und  die  eingetrockneten  Oelreste 
zu  lösen,  wie  den  Gang  des  Motors  beim  Ankurbeln  leichter 
zu  machen. 

Gut  zu  achten  ist  darauf,  dass  der  Motor  vor  seiner 
Jnbewegungsetzung  vollkommen  ausgeschaltet  sei  und  nicht 
am  Ende  plötzlich  mit  dem  Wagen  davonlaufe.  Man  über- 
zeuge sich  daher,  ob  der  Hebel  der  Gesch windigkeiten 
auf  Leergang  steht  und  der  Hebel  der  Handbremse  vor- 
wärts geschoben  ist. 

Hierauf  werden  die  Brenner  in  der  bekannten  Weise 
angezündet,  oder  der  elektrische  Umschalter  auf  «Marsch» 
gestellt  und  der  Speisungshahn  geöffnet. 

W  ährend  man  bei  Beobachtung  tler  in  jedem  einzelnen 
Falle  nöthigen,  von  uns  angegebenen  Maassregeln  zur  momen- 
tanen Verbindung  zwischen  Motor-  und  Antriebswelle  die 
Kurbel  mit  einer  Hand  dreht,  stelle  man  sich  so,  dass  ein 
durch  eine  verfrühte  Explosion  verursachter  Rückschlag 
der  Kurbel  den  Manipulirenden  nicht  treffen  könne.  Nach 
fünf-  oder  sechsmaliger  Uebung  wird  man  hierin  eine 
gewiss«*  Geschicklichkeit  erlangt  haben  und  im  Stande 
sein,  selbst  einen  sehr  starken  Motor  leicht  anzukurbeln. 

Wenn  der  Motor  Widerstand  leistet,  ist  die  Vergasung 
zu  reguliren  und,  falls  dies  nicht  genügt,  in  der  im  folgenden 
Capitel  angegebenen  Weise  der  Grund  des  Widerstandes 
zu  suchen  und  zu  beheben. 
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Sobald  sich  der  Motor  dreht,  öffnet  man  die  Oel- 
abgaben  und  überzeugt  sich  vom  regelmässigen  Functioniren 
derselben.  Falls  sich  beim  Auspuffe  feine,  leichte  Rauch- 
wolken zeigen,  wäre  die  Vergasung-  zu  ändern.  Ein  dicker 
Rauch  hingegen  beweist,  dass  zu  viel  Oel  vorhanden  ist. 
Man  unterbricht  dann  momentan  die  Abgabe  und  lässt  durch 
den  Entleerungshahn  einen  guten  Theil  des  im  Kurbel- 
gehäuse enthaltenen  Oeles  ausfliessen. 

Wenn  nicht  gleich  angefahren  wird,  verlangsamt  man 
den  Motor  mittelst  des  Reg-ulators  oder  durch  verminderte 
Zufuhr  der  Gase,  respective  Nachzündung. 

Jedermann ,  der  seinen  Wagen  zum  erstenmale  in 
Bewegung-  setzt,  empfindet  hiebet  ein  gewisses  feierliches 
Gefühl  und  ein  übrigens  begreifliches  Herzklopfen.  Doch 
ist  nicht  der  geringste  Grund  für  Angst  vorhanden.  Wir 
haben  ja  vor  unseren  Händen  und  Füssen  Alles,  was  unser 
Fahrzeug  zu  sofortigem  Stillstande  bringen  kann. 

Nachdem  wir  also  dem  Motor  seine  volle  Freiheit 
gegeben,  ergreifen  wir  die  Lenkstange  (Lenkrad)  mit  einer 
Hand,  schieben  den  Hebel  der  Handbremse  zurück  und 
drücken  fest  auf  das  Ausschaltpedal.  Noch  kann  unser 
Wagen  nicht  anfahren,  da  wir  einerseits  mit  dem  Fusse 
ausgeschaltet  haben  und  da  andererseits  der  Hebel  der 
Geschwindigkeiten  (oder  der  Bewegungsrichtung,  je  nach 
dem  System)  auf  Leergang  steht.  Um  anzufahren,  müssen 
wir  daher  den  Hebel  auf  die  erste  Geschwindigkeit  (oder 
X'orwärtsfahrt)  stellen  und  unseren  Fuss  langsam  vom  Aus- 
schaltpedal erheben.*) 

Der  Wagen  kommt  ins  Rollen,  der  Motor  geht  anfangs 
in  Folge  der  Anstrengung"  des  Anfahrens  etwas  langsamer, 
bald  jrdoch  wieder  schneller  und  wir  sind  zum  erstenmale 
unterwegs!    Um  rascher  zu  fahren,   stellen  wir  den  Hebel 


*>    Aus;;tMiotii:iu'n   Lei   »'.<••)    K<>> ■  1 1 ■ -r -Si-1 1  n tri  Irr-,    d-     !  )i<m-?>ot)ton-  und 
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in  die  Kerbe  2,  3  etc.,  wobei  jedoch  jedesmal  und 
fast  gleichzeitig-  vollständig-  auszuschalten  ist.  Man 
darf  sich  hiebei  weder  übereilen,  noch  zu  langsam  vor- 
gehen, da  im  ersteren  Falle  die  Zahnräder  an  einander 
stossen  und  knirschen  würden,  in  letzterem  aber  der  Wagen 
um  seinen  Schwung  käme,  der  es  dem  Motor  erleichtert, 
den  Wagen  mit  einer  grösseren  Geschwindigkeit  mitzuziehen. 

Wenn  der  Geschwindigkeitswechsel  durch  Riemen 
erfolgt,  welche  man  mittelst  Handgriffen  verschiebt,  so 
muss  streng  darauf  gesehen  werden,  dass  der  erste  Hand- 
griff auf  Leergang  steht,  bevor  der  zweite  bewegt  wird. 
Rathsam  ist  es  übrigens,  sich  erst  dann  in  grösseren  Ge- 
schwindigkeiten zu  versuchen,  wenn  man  vollkommen  Herr 
seines  Wagens  und  seiner  selbst  ist.  Unzeitig  den  Helden 
spielen  wollen,  wäre  ganz  und  gar  nicht  am  Platze. 

Sollte  der  Wagen  in  Folge  unsicherer  Leitung  Zickzack- 
bewegungen ausführen,  so  beweist  dies,  dass  der  Fahrer 
für  schnellere  Gangarten  noch  nicht  reif  ist.  Da  heisst  es, 
sofort  ausschalten  und  langsam  bremsen,  um  auf  eine 
kleinere  Geschwindigkeit  überzugehen.  Wir  betonen  ab- 
sichtlich das  Wort  langsam,  da  der  Wagen  durch  plötz- 
liches, brutales  Bremsen  umwerfen  könnte. 

Beim  U ebergange  von  einer  grösseren  auf  eine  kleinere 
Geschwindigkeit  wartet  man  mit  dem  Einschalten  der 
letzteren,  bis  der  Wagen  in  Folge  der  Ausschaltung  ver- 
langsamt und  annähernd  die  neu  einzuschaltende  Ge- 
schwindigkeit angenommen  hat.  Uebung  ist  auch  hierin 
der  beste  Lehrmeister.  Man  könnte  z.  B.  einen  mit  ÜO  Kilo- 
metern per  Stunde  fahrenden  Wagen  nicht  plötzlich  auf 
20  Kilometer  einschalten,  sondern  der  Fahrer  muss  aus- 
schalten, den  Hebel  auf  die  kleinere  Schnelligkeit  stellen, 
jedoch  mit  dem  Erheben  des  Fusses  abwarten,  bis  der 
Wagen  von  selbst  auf  20  oder,  noch  besser,  11»  Kilometer 
heruntergeht.  Anderenfalls  würden  der  Motor  und  der 
Mechanismus,  weicht;  das  Beharrungsvermögen  des  Wagens 
abzuschwächen  hätten,  schädliche  Stesse  empfangen.  Voll- 
ständig falsch  ist  es,  mit  dem  L'ebcrgange  auf  eine  kleinere 
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Geschwindigkeit  zu  warten,  bis  der  Motor  sozusagen  ausser 
Athem  ist.  Schlechte  Fahrer  machen  sich  dieses  Capital- 
vergehens  häufig  auf  Steigungen  schuldig,  wo  sie  ihren 
Motor  um  300  oder  400  Touren  unter  seine  normale  Touren- 
zahl gelangen  lassen,  bevor  sie  eine  kleinere  Geschwindig- 
keit einschalten.  Diese  Unachtsamkeit  rächt  sich  durch 
Zeitverlust,  verminderte  Abgabe  der  Wasserpumpe  und 
sehr  leicht  eintretendes  Steckenbleiben  des  Motors. 

Sobald  man  zu  einer  stärkeren  Steigung  gelangt,  soll 
man  die  Möglichkeit  eines  plötzlichen  Stillstehens  des 
Motors  (eine  gebrochene  Feder  etc.)  bedenken  und  bereit 
sein,  das  Zurückrollen  des  Wagens  mittelst  der  Bergstütze 
oder  des  Sperrrades  zu  verhindern.  Wenn  die  Bremsen  nach 
beiden  Richtungen  hin  wirken,  genügt  das  Anziehen  der- 
selben im  Falle  einer  Störung  am  Motor. 

Wichtig  ist  es,  mit  Einstellung  der  Reversirvorrich- 
tung  so  lange  zu  warten,  bis  der  Wagen  vollkommen  still- 
steht; Zuwiderhandeln  gegen  diese  Regel  könnte  eine 
gebrochene  Welle  oder  eine  gerissene  Kette  zur  Folge 
haben. 

In  Wendungen,  sowie  auf  glattem  Terrain  ist  immer 
zu  verlangsamen.  Das  Schleudern  des  Wagens  lässt  sich 
zwar  niemals  verhindern,  häufig  jedoch  durch  Geschicklich- 
keit vermeiden.  Die  hauptsächlichste  Vorsicht  besteht  eben 
in  rechtzeitigem  Verlangsamen,  welches  es  nie  zu  einem 
plötzlichen  Bremsen  kommen  lässt.  Letzteres  würde  auf 
glattem  Boden  unfehlbar  den  rückwärtigen  Theil  des 
Wagens  nach  vorne  bringen  oder  das  ganze  Fahrzeug  zur 
Seite  schleudern. 

Während  der  Fahrt  darf  sich  der  Wagenführer,  so 
gesehiekt  er  auch  sei,  unter  keinen  Umständen  umwenden. 
Ruft  man  ihm  selbst  zu,  dass  der  Wagen  brennt,  so  hat 
er  sofort  anzuhalten,  aber  nicht  vorher  nach  den  Flammen 
zu  sehen,  sonst  ginge  das  I.öschungswerk  im  Strassengraben 
vor  sieh.  Man  bedenke  nur,  dass  gewöhnlich  die  Distanz 
zwischen  den  Rädern  und  dem  Strassenrande  nur  zwei 
Meter  beträgt,  und  dass  für  Xurücklegung  derselben  selbst 
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bei  der  massigen  Schnelligkeit  von  20  Kilometern  per 
Stunde  ungefähr  eine  halbe  Secunde  genügt! 

* 

*  * 

Alles  Weitere  lernt  man  durch  Erfahrung  und  ange- 
borenen mechanischen  Sinn  besser  wie  aus  Büchern.  Vor- 
sichtige und  geschickt  veranlagte  Fahrer  werden  nach 
zwei  oder  drei  Touren  alles  auf  den  Verkehr  Bezügliche, 
Begegnungen  mit  Pferden,  zerstreuten  Fussgängern  und 
feindseligen  Hunden,  wissen.  Anderen  aber  nützen  auch  die 
besten  und  weitläufigsten  Rathschläge  nichts. 


IV.  Die  Instandhaltung  des  Wagens. 

Beim  Einstellen  des  Wagens  in  die  Remise  sehliesst 
man  den  Drosselstift  der  Brenner  und  bläst  dieselben  aus. 
Nach  Verlöschen  der  Flammen  öffnet  man  den  Drosselstift 
nochmals  während  einer  Secunde,  um  ihn  hierauf  definitiv 
zu  schliessen.  Der  Zweck  dieser  letzten  Benzinzufuhr  ist  die 

- 

Verhinderung  von  Aschebildung  am  Dochte  der  Brenner. 
Nachher  werden  alle  Oelabgaben  und  der  Mahn  des  Benzin- 
reservoirs geschlossen. 

Wie  bei  der  Wegfahrt,  sind  die  Kolbenringe  auch 
jetzt  mit  Petroleum  zu  befeuchten.  Falls  man  keine  Zeit 
zur  gänzlichen  Reinigung  des  Wagens  hat,  kann  derselbe 
nunmehr  sich  selbst  überlassen  bleiben. 

Wir  rathen  jedoch  unseren  Lesern,  ihren  Wagen, 
wenn  dies  halbwegs  thunlich  ist,  niemals  über  Nacht  in 
der  Remise  zu  lassen,  ohne  ihn  vorher  wieder  vollständig 
diensttauglich  gemacht  zu  haben. 

Ein  Automobil  wird  genau  so  wie  ein  bespannter 
Wagen  mittelst  eines  Spritzschlauches  oder  einesSchwammes, 
einer  Reissbürste  und  Rehhäuten  gewaschen.  Der  stets  gut 
verschlossene  .Mechanismus  hat  diese  Ueberschwemmungen 
nicht  zu  fürchten.  Den  unteren  Theil  der  Gehäuse,  die 
Zugstangen  etc.  kann  man  mit  Petroleum  reinigen. 

* 

*  « 
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Der  Motor  verlangt  auch,  dass  man  sich  hie  und  da 
um  ihn  bekümmert.  Wenn  z.  B.  die  Compression  eine 
schlechte  wird,  ist  es  an  der  Zeit,  die  Ventile  mit  sehr 
feinem,  in  Petroleum  gelöstem  Schmiergelpulver  nachzu- 
schleifen. Wir  haben  im  I.  Bande  dieses  Verfahren  be- 
schrieben. Beim  Wiedermontiren  der  Ventile  achte  man 
sorgfaltig-  auf  die  fast  immer  vorhandenen  Merkzeichen. 

- 

Brenner.  —  Wenn  die  Brenner,  anstatt  ein  schönes 
Licht  zu  entwickeln,  schwärzlich  brennen,  ist  dies  ein 
Zeichen  von  Aschebildung  an  den  Dochten.  In  diesem  Falle 
demontirt  man  den  Brenner,  schraubt  ihn  auf  und  ersetzt 
den  schlechten  Docht  durch  einen  neuen,  der  stets  ohne 
Zwang  in  seine  Umhüllung  passen  muss.  Wo  nicht,  ver- 
dünnt man  ihn  durch  Hin  wegnähme  einiger  Faden. 

Manchesmal  gibt  ein  Brenner  zwar  eine  helle,  aber 
spärliche  Flamme.  Das  beweist,  dass  die  Zutrittsöffnung 
tles  Benzins  zu  klein  ist.  Man  erweitert  daher  dieselbe, 
jedoch  nur  in  sehr  geringem  Maasse,  mit  der  hiezu  be- 
stimmten Nadel  des  Werkzeugkastens. 

Ist  die  weisse  Flamme  des  Brenners  im  Gegentheile 
zu  breit,  so  ist  die  Zutrittsöffnung  zu  gross  und  muss  mit 
Hilte  des  Hammers  etwas  verkleinert  werden. 

Wenn  die  Flamme  flackert,  knistert  und  häufig  ver- 
lischt, dann  ist  Luft  in  der  Canalisation.  Oeffnet  man  jedoch 
das  Ende  des  Benzinzufuhrrohres  und  lässt  etwas  Flüssig- 
keit ausfliessen,  so  wird  der  Brenner  sogleich  wieder  eine 
regelmässige  Flamme  zeigen. 

Con statirt  man  beim  Anzünden,  dass  in  einen  der 
Brenner  kein  Benzin  gelangt,  so  kann  man  daraus  schliessen, 
dass  entweder  vergessen  wurde,  den  Drosselstift  zu  öffnen, 
oder  dass  die  Oeffnung  verstopft  ist.  Natürlicherweise  ist  die- 
selbe freizumachen.  Am  besten  ist  es  aber,  das  ganze  Rohr, 
welches  selbst  Unreinlichkeiten  enthalten  könnte,  abzu- 
nehmen und  nach  Entfernung  des  Drosselstiftes  einen  Eisen- 
draht durch  dasselbe  zu  stecken  und  es  so  lange  mit  Benzin 
zu  reinigen,  bis  die  Flüssigkeit  vollkommen  klar  herausfiiesst. 
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Accumulatoren.  —  Bei  Wagen  mit  elektrischer 
Zündung  ist  es  unbedingt  nothwendig,  eine  Ersatzbatterie 
von  Accumulatoren,  deren  Ladung  man  vor  jeder  Ausfahrt 
controlirt,  mit  sich  zu  führen.  Wenn  eine  der  Batterien 
entladen  ist,*)  schickt  man  dieselbe  zur  Ladestation,  da  es 
schädlich  wäre,  wenn  die  Accumulatoren  länger  als  24  oder 
höchstens  4#  Stunden  entladen  blieben.  Am  einfachsten  ist 
es,  das  in  der  Batterie  enthaltene  säuerliche  Wasser  auszu- 
leeren und  durch  destillirtes  zu  ersetzen. 

Falls  man  darauf  hält,  die  Batterie  geleert  zu  expediren, 
müsste  man  dieselbe  gänzlich  entladen,  indem  man  die  beiden 
Klemmen  mit  einem  genügend  langen  Eisendrahte  verbindet, 
damit  die  Entladung  der  Accumulatoren  von  5  Platten  mit 
einer  Stärke  von  höchstens  4  Amperes,  diejenige  der 
Accumulatoren  von  ii  Platten  aber  mit  einer  Stärke  von 
2  Amperes  erfolge.  Ein  Amperemeter  zeigt  an,  ob  der 
Draht  lang  genug  und  ob  der  Widerstand  hinreichend  ist 
oder  nicht.  Die  gänzlich  entladenen  Accumulatoren  kann 
man  dann  ohne  Wasser  expediren. 

Bei  ihrer  Zurückkunft  sind  die  wieder  geladenen 
Accumulatoren  mit  dcstillirtem  Wasser  gefüllt.  Dieses  ist 
auszuleeren  und  durch  die  speciell  in  folgender  Weise 
präparirte  Flüssigkeit  zu  ersetzen  : 

In  eine  Quantität  destillirtes  Wasser,  welche  der  in 
den  Accumulatorengefässen  enthaltenen  ungefähr  gleich- 
kommt, giesst  man  langsam  vollkommen  reine  Schwefel- 
säure von  00  Grad  und  rührt  hiebei  die  Flüssigkeit  unauf- 
hörlich mit  einer  gläsernen  Stange  um,  bis  man  mittelst 
eines  Baume'schen  Aräometers  (Wassermessers)  eine  Dichte 
von  20  Grad  constatirt. 

Man  lässt  die  Flüssigkeit,  die  sich  während  ihrer  Prä- 
paration  erwärmt  hat,  auskühlen  und  giesst  dieselbe  hierauf 
in  die  Accumulatorengetas.se,  die  man  sorgfältig  verschliesst. 
Die  Batterie  ist  jetzt  für  ihre  Function  bereit. 


*)  Sobald  die  Spannung  jedes  Elementes  auf  ungefähr  1-S.r>  Volt  ge- 
fallen i*t 
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Wenn  man  eine  galvanische  Batterie  oder  irgend  eine 
Maschine  für  die  Erzeugung  von  Elektricität  besitzt,  kann 
man  die  Accumulatoren  unter  Beobachtung  der  nach- 
folgenden Regeln  selbst  wieder  laden: 

Man  verbindet,  nachdem  man  sich  von  dem  wirklich 
20  Grad  Baume  betragen  müssenden  Mischungsverhältnisse 
der  Flüssigkeit  überzeugt  hat,  den  positiven  Pol  des  Accumu- 
lators  (rothe  Klemme)  mit  dem  positiven  Pol  der  elektrischen 
Hilfsquelle;  die  schwarze  Klemme  wird  mit  dem  negativen 
Pol  verbunden,  wobei  darauf  zu  achten  ist.  dass  die  Strom- 
stärke bei  Accumulatoren  von  5  Platten  4  Amperes,  bei 
solchen  von  ;5  Platten  2  Amperes  nicht  überschreitet. 
Falls  die  Stromstärke  über  die  angegebenen  Ziffern  hinaus- 
ginge, müsste  man  in  den  Stromkreis  immer  stärkere  Wider- 
stände einschalten,  bis  das  Amperemeter  die  richtige  Strom- 
stärke ergibt. 

Kin  sicheres  Zeichen  der  vollständigen  Ladung  bilden 
die  zahlreichen,  an  den  Platten  entstehenden  Gasblasen. 
Jedes  Klement  besitzt  jetzt  eine  Spannung  von  25,  die  bald 
auf  22  herabgeht  und  sich  hiebei  erhält. 

Nun  hat  man  nachzusehen,  ob  das  Mischungsverhältniss 
der  Flüssigkeit  des  Accumulators  während  der  Ladung  um 
2  Grade  gestiegen  ist.  das  heisst  28  anstatt  26  am  Aräo- 
meter Baume  anzeigt.  Wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  hätte 
man  der  aus  dem  Aecumulator  wieder  entnommenen  Flüssig- 
keit noch  ein  wenig  'JOgradige  Säure  hinzuzufügen,  bis  sie 
den  definitiven  Grad  von  28  Baume  erreicht.  Die  abge- 
kühlte Flüssigkeit  wird  hierauf  wieder  in  den  Aecumulator 
gegossen. 

Kiner  derartig  präparirten  Batterie  kann  man  sich 
während  mehrerer  Monate  bedienen.  Wenn  sie  unbenützt 
bliebe,  müsste  man  ungefähr  alle  zwei  Monate  die  etwa 
verlorene  Klektricität  nachladen  und  die  Dosirung  der 
Flüssigkeit  berichtigen. 

Wir  bemerken  noch,  dass  die  Firma  Georges  Richard 
einen  ungemein  praktischen,  kleinen,  elektrischen  Apparat 
erfunden    und   in   den   Handel   gebracht  hat,   der   es  dem 
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Automobilbesitzer  ermöglicht,  die  Accumulatoren  jeden 
Abend  frisch  zu  laden,  ohne  sie  aus  dem  Wagen  zu  nehmen. 

Pumpen.  —  Die  Instandhaltung  der  Wassereirculation 
verursacht  nicht  viel  Mühe.  In  Gegenden,  wo  das  Wasser 
besonders  kalkhaltig  ist,  kann  es  nach  einem  oder  zwei 
Jahren  vorkommen,  dass  die  Wassermäntel  der  Motorköpfe 
einigermaassen  mit  Kesselstein  belegt  sind.  Der  Fall  ist  zwar 
sehr  selten,  kommt  jedoch  vor.  Man  würde  leicht  dadurch 
darauf  aufmerksam,   dass  der  Motor  trotz  genau  untcr- 


Ausicht  einer  gut  iustallirten  Ccntrifugalpumpe  (System  R.  Henrj ). 
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Pumpt'  mit  Li'il<TÜln'i i   St  hmirrim^. 


suchter  und  gut  befundener  Wassereirculation  schnell  heiss 
liefe.  Die  Motorköpfe  wären  dann  zu  demontiren  und  in 
die  heimatliche  Werkstätte  behufs  Abkratzung  zu  expediren. 

Ebenso  könnte  eine  in  Folge  starken  Heisslaufens  des 
Motors  entstandene  Undichtigkeit  nur  beim  Constructeur 
wieder  ausgebessert  werden. 

Bei  den  Wasserpumpen  ist  stets  auf  zwei  Punkte  zu 
achten:  Die  Friction  des  Rades  der  Pumpe  mit  dem  Schwung- 


R 


Digitized  by  Google 


4K0 


Die  Behandlung  des  Automobils. 


rade  des  Motors  (oder  sein  Mitgezogenwerden  durch  einen 
Riemen  oder  eine  Kette)  und  die  ungestörte  Rotation  ihrer 
Welle.  Das  Rad  der  Pumpe  darf  niemals  an  das  Schwung- 
rad gepresst  sein,  sondern  mit  demselben  durch  sein  Leder 
oder  seinen  Kautschuk  nur  leicht  frictioniren.  Die  guten 
Frictionspumpen  sind  stets  mit  einer  Spiralfeder  versehen, 
welche  den  Contact  zwischen  dem  Rade  der  Pumpe  und 
dem  Schwungrade  sofort  wieder  herstellt,  falls  derselbe 
durch  einen  heftigen  Stoss  momentan  unterbrochen  würde 
{Panhard,  Rochet-Schneider  etc.).  Ausserdem  sind  diese 
Pumpen  auf  einer  langen  Welle  mit  weit  aus  einander 
liegenden  Lagern  montirt. 

Kurze  Wellen  vordrehen  sich  nämlich  leicht  und  bringen 
die  Pumpe  zum  Steckenbleiben.  Selbst  bei  sehr  guten 
Wagen  findet  man  Pumpen,  deren  Rad  dem  Körper  der 
Pumpe  ganz  nahe  ist.  Eigenthümer  derartiger  Wagen  müssen 
daher  die  Wasserpumpe  umso  schärfer  überwachen. 

Mehrere  neue  Modelle  von  Pumpen  (unter  Anderem 
diejenige  des  neuen  Panhard -Wagens)  haben  keine  Stopf- 
büchse, das  heisst  eine  an  die  Welle  durch  eine  hohle 
Schraubenmutter  gedrückte  Wergdichtung,  um  das  Ent- 
weichen des  Wassers  zu  verhindern.  Die  meisten  Pumpen 
sind  jedoch  noch  damit  versehen.  Die  Stopfbüchse  wird 
entweder  mit  Werg  oder  mit  zerzupftem,  mit  Fett  ge- 
schmierten Spagat  gefüllt.  Man  muss  gerade  genug  Werg 
nehmen,  damit  einerseits  das  Wasser  nicht  entweichen  kann, 
andererseits  aber  die  Welle  durch  /u  viel  Werg  nicht  an 
ihrer  Rotation  gehindert  wird. 

Wagenräder.  Die  Wagenräder  sind  ungefähr  alle 
drei  Monate  abzumontiren.  Da  alle  Automobile  auf  Patent- 
oder Halbpatentachsen  laufen,  wie  wir  sie  am  Anfange 
dieses  l.landes  beschriehen  haben,  können  die  diesbezüg- 
liche!) Figuren  bei  Abnahme  der  Räder  von  Nutzen  sein. 

Der  Wa.e/en  wird  auf  ein  solides  Gestell  placirt, 
wonach  man  die  Ketten  entlernt  und  die  Yersehlusskappen 
der   Achsen    abschraubt.    Hierauf  kommen  die  Stifte,  die 
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sechsflächigen  Schraubenmuttern  und  schliesslich  das  Rad 
selbst  zur  Abnahme.  Zur  Reinigung  müssen  stets  voll- 
kommen schmutzfreie  Lappen  und  Oel  bester  Qualität  ver- 
wendet werden,  da  der  geringste,  noch  so  kleine  Fremd- 
körper im  Achslager  das  Heisslaufen  desselben  verur- 
sachen könnte. 

Beim  Aufmontiren  des  Rades  sind  sämmtliche  Theile, 
die  Rinne  des  Achsstummels,  die  Ringe  etc.  gut  zu  schmieren 
und  die  Behälter  mit  Oel  zu  füllen.  Die  Schraubenmutter 
muss  zuerst  ganz  angezogen,  hernach  aber  soweit  nach- 
gelassen werden,  dass  das  Loch  für  den  .Splint  frei  wird. 
Sollte  das  Rad  hart  gehen,  gibt  man  etwas  mehr  nach, 
ohne  dass  jedoch  ein  Spielraum  nach  der  Seite  entsteht. 

Beim  Montiren  der  Halbpatentnaben  hat  man  die  Bolzen, 
welche  die  Nabe  und  die  Gegenscheibe  verbinden,  so  stark 
wie  möglich  anzuziehen,  damit  sie  in  den  Leder-  und  Eisen- 
scheiben, die  sie  durchqueren,  nicht  stecken  bleiben.  Die 
Regulirung  einer  Halbpatentnabe  darf  also  nicht  durch 
mehr  oder  minder  starkes  Anziehen  der  Bolzen,  sondern 
nur  durch  die  Dicke  der  Lederscheiben,  welche  die  Xabe 
von  der  Gegenscheibe  trennen,  bewirkt  werden.  Man  muss 
deshalb  verschieden  starke  Lederscheiben  (Fig.  G )  ver- 
wenden. 

Meistens  sind  die  Verschlusskappen  der  Naben  mit 
Schrauben  oder  Ventilen  versehen,  welche  ihr  Abnehmen 
überflüssig  machen.  In  diesem  Falle  spritzt  man  Anfangs 
alle  5  oder  o,  später  alle  8  Tage  den  Inhalt  einer  kleinen 
Spritze  in  die  Naben.  Ausserdem  kann  man  aus  besonderer 
Sorgfalt  in  dieselben  nach  300  oder  400  Kilometern  ein 
paar  Tropfen  aus  dem  Oelkännchen  giessen. 

Ketten  und  Bremsen.  Die  Ketten  werden  mittelst 
verschraubbarer  Hülsen  gespannt,  welche  zwei  Stangen, 
von  denen  eine  neben  den  Kettenzahnrädern,  die  andere 
an  der  Radachse  befestigt  ist,  einander  nähern  oder  von 
einander  entfernen.  Diese  Hülsen  werden  durch  Schrauben- 
muttern  in  der  ihnen  gegebenen  Stellung  erhalten.  Man 
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braucht  somit  zur  Regulirung  der  Kettenspannung  bloss 
die  Schraubenmuttern  zu  lockern  und  hierauf  die  Hülsen 
zu  verschieben.  In  Folge  dieser  Einrichtung"  müssen  nach 
jedesmaligem  Spannen  oder  Nachlassen  der  Ketten  auch 
die  Radbremsen  regulirt  werden. 

Gut  gespannt  ist  eine  Kette  dann,  wenn  gegen  die 
Mitte  zu  ihr  unterer  Theil  mit  der  Hand  um  3  oder  4  Centi- 
meter  gehoben  werden  kann. 

Unterwegs  kann  man  die  K  etten  mitetwas  Oel  schmieren, 
doch  werden  dieselben  bald  hart  und  schmutzig  sein.  Es 
ist  daher  gut,  sie  nach  500  oder  600  Kilometern  in  ein  mit 
Petroleum  gefülltes  Becken  zu  legen.*)  Sobald  sie  voll- 
kommen rein  sind,  lässt  man  sie  während  2  oder  3  Stunden 
in  flüssig  erhaltenem  Unschlitt  oder  in  heissem  Consistenz- 
fett,  damit  die  Schmiersubstanz  in  sämmtliche  Articulationen 
eindringe.  Hernach  wischt  man  sie  ab,  damit  an  den  Gliedern 
kein  Staub  bleibt,  und   bringt  sie  wieder  an  ihren  Platz. 

Von  Zeit  zu  Zeit  müssen  auch  die  Bremsen  genau 
regulirt  werden.  Die  Bremse  des  Mechanismus  ist  stärker 
zu  spannen  als  diejenige  der  Räder.  Man  verkürzt  oder 
verlängert  ihre  Zugstange  somit  derartig,  dass  durch  einen 
Druck  auf  das  Pedal  die  Bremse  sofort  in  Wirksamkeit 
tritt.  Den  Brernsbändcrn  der  Räder  lässt  man  hingegen 
fast  einen  Ccntimeter  Spielraum  zwischen  der  Kamcelhaar- 
fütterung  und  der  Bremstrommel. 

Selbstverständlich  ist  es,  dass  man  vor  jeder  Ausfahrt 
die  hauptsächlichen  Schraubenmuttern  des  Wagens,  be- 
sonders diejenigen  der  Lenkvorrichtung,  untersucht,  wobei 
es  viel  besser  ist,  sich  auf  seine  eigenen  Augen,  als  auf 
diejenigen  seines  Dieners  zu  verlassen. 

Zum  Schlüsse  dieses  t'apitels  geben  wir  noch  einige 
während  der  grossen  Kälte  zu  beobachtende  Yorsichts- 
maassregeln. 


*i  hie  Khhtuti;;.  in  u.lh.r  eine  Kette  m-nuirt  wird,  ist  nicht  gleich - 
-iltie.  Mm  achte  -l'  -h.tlh  v.»r  .lein  A  inr.« 'nliren  <m  nun  auf  dieselbe,  um  keinen 
lrrtlmni  /u  liebeln  n. 


Digitized  by  Google 


Die  Instandhaltung  des  Wagens. 


483 


Der  Winter.  Es  ist  unbestreitbar,  dass  die  Kälte, 
das  Sinken  des  Quecksilbers  unter  den  Gefrierpunkt,  den 
Benzinwagen  nicht  gerade  zuträglich  ist.  Die  Pneumatiks 
und  die  Ocler  leiden  darunter  ein  wenig,  die  Leitung  des 
Wassers  manchmal  sehr  stark. 

Der  Frost  macht  den  Kautschuk  rissig,  besonders 
wenn  dieser  nicht  arbeitet.  Das  gefrorene  Wasser  nimmt 
anV  olumen  zu,  und  die  Reservoirs,  Wassermäntel,  Rohre 
u.  s.  w.  zerbrechen  leicht.  Eine  eisige  Nacht  kann  daher 
dem  Automobilbesitzer  theuer  zu  stehen  kommen. 

Das  Radicalmittel  gegen  alle  diese  Uebel  besteht  darin, 
den  Wagen,  mit  einer  Plache  bedeckt,  während  des  Winters 
in  der  Remise  zu  belassen,  die  Pneumatiks  an  einem  Orte, 
wo  weder  Feuer  noch  Frost  zu  befürchten  ist,  aufzubewahren 
und  die  ganze  Wassercanalisation  von  jeglicher  Flüssigkeit 
zu  entleeren. 

Da  sich  aber  ein  richtiges  Chauffeur-Temperament 
kaum  zu  einem  solchen  drei-  oder  viermonatlichen  Opfer 
entschliessen  wird,  müssen  wir  ein  weniger  heroisches 
Mittel  suchen. 

Was  die  Reifen  betrifft,  so  werden  dieselben  bei 
häufiger  Benützung  durch  die  Kälte  nicht  ruinirt,  und  das 
Wasser  muss  man  eben  nach  jeder  Ausfahrt  gänzlich  aus- 
flicssen  lassen.  Ja,  sogar  während  eines  stundenlangen  Auf- 
enthaltes unterwegs,  bei  welchem  der  Wagen  im  Freien 
bleibt,  muss  die  Wasserleitung  geleert  werden. 

Dass  alle  diese  Manipulationen,  das  Hin-  und  Her- 
transportiren von  50  Kilogramm  Wasser,  nachgebende  Hähne, 
verlorene  Schrauben  u.  s.  w.  höchst  unangenehm  sind,  lässt 
sich  nicht  leugnen. 

Man  kann  dieselben  jedoch  vermeiden,  wenn  man  dem 
Wasser  '20  Percent  Glycerin  hinzufügt.  Sollte  letzteres 
nicht  vollständig  frei  von  Säuren  sein,  so  gibt  man  in 
30  oder  40  Liter  Wasser  noch  ungefähr  10l>  Gramm  kohlen- 
saures Natron. 

Line  derartig  präparirte  Flüssigkeit  wird  erst  bei  «l° 
Kälte  gefrieren  und  auch  dann  nur  in  Form  eines  feinen. 
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nichts  zerbrechenden  Schnees,  der,  sobald  der  Motor  func- 
tionirt,  sofort  wieder  schmilzt. 

Dieses  sehr  wirksame  Hilfsmittel  kann  jedoch  nur  bei 
einer  activen,  durch  eine  Pumpe  bewirkten  Wassercircula- 
tion  angewendet  werden.  Bei  anderen  Einrichtungen  wäre 
dasselbe  zwecklos,  ja,  sogar  schädlich,  da  sich  das  Glycerin 
in  den  Behältern  festsetzen  und  verkalken  würde.  In  diesem 
Falle  bleibt  wohl  oder  übel  nichts  Anderes  übrig,  als  das 
Wasser  täglich  auszuleeren. 

Nach  einem  längeren  Aufenthalte  auf  offener  Strasse 
muss  man  vor  dem  Weiterfahren  nachsehen,  ob  nicht  etwa 
die  Pumpe  eingefroren  ist.  Wäre  dies  der  Fall,  so  giesst 
man  ein  bischen  Benzin  darauf  und  zündet  dieses  an,  oder 
man  hält  ein  brennendes  Papier  darunter,  wobei  jedoch 
stets  an  die  Nähe  des  Benzinreservoirs  zu  denken  ist. 

Was  das  Schmieröl  anbelangt,  so  bewahrt  man  es  am 
besten  durch  Zugabe  von  gereinigtem  Petroleum  vor  dem 
Gefrieren. 

Tn  einer  gut  verschlossenen  Remise  wird  übrigens 
selbst  die  strengste  Kälte  auf  einen  Wagen,  der  mit  einer 
breiten,  dicken  Plache  bis  zu  den  Rädern  bedeckt  ist, 
von  keinem  schädlichen  Einflüsse  sein. 

* 

*  * 

Hingegen  wird  sich  die  strengste  Kälte  für  alle  Vor- 
sprünge unseres  eigenen  Körpers.  Nase.  Füsse,  Hände,  in 
höchst  unangenehmer  Weise  fühlbar  machen. 

Der  Nase  ist  wohl  nicht  zu  helfen  und  müssen  wir 
dieselbe  muthig  der  Gefahr  des  Roth  Werdens  ausgesetzt 
lassen.  Die  Hände  aber  schützen  wir  durch  lange,  pelz- 
gefütterte Fäustlinge,  die  wir  über  die  Lederhandschuhe 
anziehen  und  welche  unsere  Arme  vor  dem  Eindringen 
des  Windes  bewahren. 

Was  unsere  zur  Führung  des  Wagens  unentbehrlichen 
Beine  und  Füsse  betritt!,  so  ist  es  am  besten,  dieselben 
in  ihrer  gewöhnlichen  Bekleidung  und  Beschuhung  in  sehr 
hohe,  weite  Pelzstiefeln  zu  stecken.  Geben    uns  dieselben 
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auch  einigermaassen  das  Aussehen  eines  Arbeiters ,  der 
grösstenteils  in  den  Canälen  zu  thun  hat,  so  ist  es  doch 
sehr  angenehm,  wenn  sich  in  der  Station  aus  dem  Canal- 
räumer  wieder  ein  Gentleman  mit  warmen  Füssen  entpuppt. 

Unserem  Begleiter  oder  unserer  Begleiterin  wird  ein 
warmer  Fusssack  oder  ein  Fusswärmer,  mit  warmem  Wasser 
gefüllt,  die  besten  Dienste  leisten. 

Kommt  hiezu  noch  ein  weiches  Bärenfell  als  Wagen- 
decke und  die  rothe  Leuchtkugel  der  Wintersonne,  so 
werden  wir  gewiss  finden,  dass  das  Automobil  auch  im 
Winter  seine  guten,  seine  sehr  guten  Seiten  hat! 


* 
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XVI.  CAPITEL. 

HAUPTSÄCHLICHSTEN  BETRIEBSSTÖRUNGEN 

UND  DIE  HILFSMITTEL  DAGEGEN. 


seh  entschlossen  und  furcht- 
los, wie  der  Automobilist 
auch  sei,  Eines  flösst  ihm 
doch  Angst  und  Schrecken 
ein :  die  böse  Fee  «La  Panne», 
die  Betriebsstörung-!  Die 
tollste  Fahrt  auf  starkem  Ge- 
fälle, der  hinterlistigste  Hund 
und  der  amtshandelndste  Po- 
li/ci-Commissär  -  das  Alles 
ist  nichts  im  Vergleiche  mit 
«La  Panne»  und  verursacht 
keine  solche  Gänsehaut,  wie  der  Gedanke,  manchmal  50  Kilo- 
nieter vom  trauten  Heim,  10  Kilometer  von  jeder  mensch- 
lichen Hilfe  entfernt,  die  Nacht  in  Wind  und  Regen,  viel- 
leicht in  einem  unheimlichen  Walde  neben  dem  plötzlich 
gelähmten,  weder  «Auto»  noch  sonst  «mobilen»  Fahrzeuge 
zubringen  zu  müssen. 

An  dem  Tage,  wo  es  keine  Betriebsstörungen  mehr 
bei  den  Automobilen  gibt,  wird  sich  die  ganze  Welt  zu 
dem  neuen  Verkehrsmittel  bekehren.  Leider  jedoch  geht 
es  dem  Mechanismus  wie  dem  Fleische:  er  ist  schwach; 
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dafür  aber  sind  die  Zerstreutheit,  die  Unachtsamkeit  und 
die  Unerfahrenheit  des  Chauffeurs  oft  nur  zu  stark! 

Ks  gibt  daher  und  wird  immer  Betriebsstörungen 
geben.  Man  kann  aber  getrost  behaupten,  dass  an  acht 
unter  zehn  derselben  der  Fahrer,  an  der  neunten  ein  Con- 
structionsfehler  und  an  der  zehnten  jenes  blinde  Fatum 
schuld  ist,  welches  will,  dass  die  Werke  der  Menschen 
unvollkommen  seien,  wie  sie  selbst,  und  dass  es  z.  B.  seit 
den  Anfängen  des  Hufbeschlages,  seit  viertausend  Jahren, 
vernagelte  Pferde  und  verlorene  Hufeisen  gibt. 

Es  ist  ein  charakteristisches  Kennzeichen  sowohl  für 
Automobilmarken  1.  Classe,  wie  für  sachkundige  Auto- 
mobilisten, dass  man  beide  viel  seltener  als  Fahrer  und  Fahr- 
zeuge niederer  Kategorie  in  unfreiwilliger  Ruhe  auf  den 
Strassen  sieht. 

Der  Besitzer  eines  erstclassigen  Automobils  soll  daher 
von  der  Ueberzeugung  durchdrungen  sein,  dass  ihm  von 
ihm  selbst  viel  mehr  Gefahr  droht,  wie  von  seinem  Fahr- 
zeuge. So  mächtig,  so  schwerfällig  auch  die  Automobile 
manchesmal  aussehen,  sie  sind  doch  zart  besaitete  Wesen 
mit  empfindlichen  Nerven,  die  von  ihrem  Herrn  und  Meister 
nicht  nur  gute  Benzinkost,  sondern  auch  liebevolle  Be- 
handlung verlangen. 

Nachdem  jetzt  unsere  geneigten  Leser,  welchen  wir 
nützlich  sein  und  nicht  schmeicheln  wollen,  hoffentlich  von 
der  Notwendigkeit,  ein  guter  «Herr»  zu  sein,  überzeugt 
sind,  öffnen  wir  nunmehr  das  «Verbrecher- Album»  der  Panne 
und  sehen  nach,  welche  grausigen  Dinge  es  enthält. 


I.  Der  Motor. 

Beinahe  sänmuliche  Betriebsstörungen  rühren  vom 
Motor  her.  Diejenigen  tler  Transmissionsorgane  sind  äusserst 
selten. 

Der  Motor  wtill  nicht  angehen.  Darin  besteht 
die  erste  schmerzliche  Krfahrung.  Wir  drehen  die  Kurbel, 
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bis  uns  der  Arm  schmerzt,  wir  lassen  uns  von  Dienern 
und  Familienmitgliedern  ablösen,  aller  Welt  rinnt  der 
Sch weiss  von  der  Stirne.  Umsonst!  Der  Motor  bleibt  starr 
und  stumm. 

Wenn  das  Ankurbeln  eine  grosse  Anstrengung"  er- 
fordert, ist  die  Wahrscheinlichkeit  vorhanden,  dass  eine 
Spiralfeder  oder  eine  Stange  des  Auspuff ventils,  eine 
Feder  der  Kipphammer  (bei  gewissen  Marken)  oder  irgend 
eines  der  Vertheilungsorgane  gebrochen  sei.  Wir  ersetzen 
dasselbe  womöglich  sofort  durch  ein  anderes,  überzeugen 
uns  jedoch,  bevor  wir  ankurbeln,  dass  nicht  etwa  die 
Stellung  des  Tourenverminderungsapparates  am  Wider- 
stande des  Motors  schuld  sei. 

Verursacht  hingegen  die  Drehung  der  Kurbel  keine, 
oder  nur  eine  geringe  Anstrengung  und  hält  die  Elasticität 
der  Compression  den  Arm  des  Ankurbelnden  nicht  bei 
jeder  Drehung  auf,  so  lässt  sich  auf  eine  Undichtigkeit 
schliessen.  Bei  aufmerksamen  Horchen  vernehmen  wir  ein 
leises  Pfeifen.  Ein  bischen  Seifenwasser  oder  Petroleum, 
das  mittelst  eines  Schwammes  auf  den  Dichtungen,  den 
Ablasshähnen  der  Cylinder,  den  Zündern,  den  Schrauben- 
muttern der  Brenner  u.  s.  w  .  verbreitet  wird,  zeigt  uns  bald 
den  Sitz  des  Uebels  und  damit  meistens  auch  das  Mittel 
zur  Abhilfe  an.  Sollte  die  Undichtigkeit  sich  an  den 
Ventilen  befinden,  so  müssen  dieselben  eingeschliffen  werden. 

Wenn  die  Compression  eine  gute  ist  und  der  Motor 
seine  gewöhnliche  Nachgiebigkeit  zeigt,  so  wurde  vielleicht 
auf  das  Oeffnen  des  Speisungshahnes  des  Carburators  ver- 
gessen. Wenn  nicht,  müssen  wir  durch  das  Aufdrehen  des 
unterhalb  des  Schwimmers  befindlichen  Entleerungshahnes 
untersuchen,  ob  (las  Benzin  richtig  in  den  Carburator 
gelangt.  Es  kann  auch  sein,  dass  das  Benzin  schon  zu  alt 
und  dickflüssig  geworden  ist  "der  nicht  die  richtige  Schwere 
besitzt,  in  welchem  Falle  das  Nach  wägen  der  Flüssigkeit 
geboten  erscheint.*)  Andererseits  überzeuge  man  sich,  ob 
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der  Carburator  nicht  etwa  in  Folge  Steckenbleibens  des 
Drosselstiftes  überschwemmt  wurde. 

Falls  die  ersteren  Vermuthungen  richtig-  sind,  ergibt 
sich  das  Abhilfsmittel  von  selbst.  Ist  jedoch  mit  dem  Drossel- 
stifte etwas  nicht  in  Ordnung",  so  muss  derselbe  losgemacht 
und  im  Falle  seiner  Beschädigung"  ausgewechselt  werden. 
Trotz  des  Freimachens  des  Drosselstiftes  bleibt  der  Car- 
burator nichtsdestoweniger  überschwemmt.  Wir  müssen 
deshalb  die  Antriebskurbel  drehen  und  hiebei  die  OefTnungen 
für  den  Luftzutritt  so  weit  als  mögiieh  öffnen.  Hiedurch 
wird  der  im  Carburator  enthaltene  Ueberschuss  an  Benzin 
bald  aufgetrocknet  sein,  der  Schwimmer  funetionirt  wieder 
regelmässig,  und  der  Motor  kann  angehen. 

Sollte  vielleicht  das  metallene  Filternetz  am  unteren 
Theile  des  Carburators  verstopft  sein  und  die  Flüssigkeit 
nur  schwer  passiren  lassen,  so  ist  dasselbe  herauszunehmen 
und  gut  zu  reinigen.  Auch  das  kleine  Röhrchen  für  den 
Eintritt  des  Benzins  in  den  eigentlichen  Vergasungsraum 
kann  verlegt  sein ;  wir  öffnen  es  wieder  mit  einem  Ross- 
haare oder  einem  dünnen  Stäbchen,  wobei  jedoch  nicht  zu 
vergessen  ist.  dass  selbst  eine  nur  einen  Zehntelmillimeter 
betragende  Erweiterung  des  Röhrchens  den  regelmässigen 
(iang  des  Motors  stören  würde. 

Manchesmal  bleibt  ein  Ansaugventil  trotz  aller  An- 
strengung des  ansaugenden  Motors  geschlossen.  Dasselbe 
ist  herauszunehmen  und  in  allen  seinen  Theilen  zu  unter- 
suchen. •  ^ 

Wenn  die  Carburation  keinen  Fehler  aufweist,  dann 
rührt  der  Widerstand  des  Motors  gegen  das  Aufnehmen 
seiner  Functionen  von  der  Zündung  her. 

Vorausgesetzt,  dass  bei  den  Brennern  die  in  den  vor- 
hergehenden Capiteln  erklärten  Regeln  beobachtet  wurden, 
liegt  der  Fehler  nur  selten  an  ihnen.  Fs  kann  vorkommen, 
dass  die  Platinrohre  nach  sehr  langem  Gebrauche  aussen 
und  innen  schmutzig  geworden  sind.  Um  sie  wieder  in 
guten  Stand  zu  setzen,  braucht  man  sie  nur  abzunehmen 
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und  mit  sehr  feinem  Schmiergelpapier  oder  selbst  ein  wenig 
Asche  zu  putzen. 

Störungen  der  elektrischen  Zündung-  sind  natürlicher- 
weise viel  unangenehmer.  Am  häufigsten  geht  der  Motor 
nicht  an,  weil  der  Fahrer  auf  irgend  einen  Contactstift 
oder  den  Umschalter  vergessen  hat.  Oft  sind  auch  die 
Accumulatoren  entladen.  Wir  gehen  also  zum  Zwecke  der 
Untersuchung  gerade  so  wie  beim  Motordreirade  (siehe 
Band  I)  vor.  Iis  ist  eine  Thatsache,  dass  am  Zünder  ein 
hell  leuchtender  Funke  überspringen  kann,  der  in  Folge 
zu  starker  Entladung  der  Batterie  doch  nicht  die  zur  Ent- 
zündung der  Gase  nöthige  elektrische  Kraft  besitzt.  Ferner 
liegt  die  Ursache  der  Störung  manchesmal  in  der  Batterie 
selbst,  in  einer  unmerklichen  Ritze  zwischen  zwei  Elementen; 
mittelst  des  Voltameters  können  wir  uns  hierüber  ver- 
gewissern. 

Wenn  somit  unser  Motor  nicht  angehen  will,  unter- 
suchen wir  nach  einander:  Den  äusseren  Mechanismus; 
die  Bedingungen,  unter  welchen  die  Vergasung-  stattfindet 
und  den  Carburator  selbst,  und  endlich  die  Zündung. 
.Selbstverständlicherweise  braucht  man  sich  nicht  an  diese 
Reihenfolge  zu  halten,  und  wird  man  z.  B.  bei  einem 
Wagen  mit  elektrischer  Zündung  die  letztere  zuerst  unter- 
suchen. # 

*  * 

Der  Motor  funetionirt  schlecht.  —  Manchmal 
geht  der  Motor  zwar  an,  versieht  aber  seine  Functionen 
sozusagen  widerwillig  und  bringt  den  Wagen  nur  mühsam 
vorwärts. 

Auch  hiefiir  können  die  (rründe  sehr  verschieden 
sein:  Mangelhafte  Compression,  ungenügende  Schmierung, 
Störungen  im  Regulator.  Sehr  häufig  ist  das  Benzin  zu 
schwer,  oder  der  Carburaior  zu  kalt.  Die  Spitzen  der 
Zünder  sind  oft  zu  weit  von  einander  entfernt.  Bei  der 
(ilührohrzündung  können  die  Brenner  verschoben  sein  und 
nur  die  Enden  der  Platinrohre  glühend  machen,  woraus 
verspätete  Zündungen  entstehen. 
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Das  Geknalle  des  Motors  rührt  gewöhnlich  von  einem 
schlechten  Brenner  oder  Zünder  her.  Die  noch  nicht  ver- 
brannte Cylinderfüllung  stapelt  sich  im  Schalldämpfer  auf, 
wo  die  später  ankommenden  brennenden  Gase  sie  plötz- 
lich entzünden.  Auch  wenn  der  Motor  heisszulaufen  an- 
fangt, oder  ein  Platinrohr  einen  Sprung  bekommt  oder 
locker  wird,  stellt  sich  das  eine  fehlerhafte  Zündung  ver- 
rathende  Geknatter  ein.  Oft  genügt  ein  einfacher  Wind- 
stoss,  der  die  Flamme  vom  Platinrohre  verjagt,  dass  die 
Zündungen  ausbleiben.  Ebenso  kann  eine  locker  gewordene 
Spiralfeder  oder  die  Ventilstange  eines  Auspuffventils,  die 
schlecht  in  ihrer  Führung  gleitet,  die  Ursache  hiervon  sein. 
Schlechtes  Benzin  gehört  gleichfalls  zu  den  Veranlassungen 
dieses  Uebels,  dem  glücklicherweise  leicht  abzuhelfen  ist. 

Wenn  bei  elektrischen  Zündungsapparaten  die  Zün- 
dungen ausbleiben,  so  liegt  der  Grund  meistens  in  einem 
locker  gewordenen  Zünder  oder  in  einem  gerissenen 
Leitungsdrahte,  dessen  Enden  sich  jedoch  in  ihrer  Um- 
hüllung in  Folge  der  Erschütterungen  des  Wagens  noch 
an  einander  reiben.  ... 

Der  Motor  bleibt  plötzlich  stellen.  —  Wenn  sich 
der  Motor  den  bösen  Streich  erlaubt,  plötzlich  stehen  zu 
bleiben,  so  begleitet  gewöhnlich  ein  energischer  Fluch  des 
Fahrers  diesen  Schabernack.  Doch  ist  das  Unglück  meistens 
bald  wieder  gutzumachen.  Es  ist  immer  noch  besser,  wenn 
der  Motor  auf  einmal  stecken  bleibt,  als  dass  er  den 
ganzen  Tag  kümmerlich  daherhinkt. 

Der  Motor  bleibt  also  stehen.  Vielleicht,  meistens,  ist 
eine  Feder  gebrochen.  Ein  Brenner  kann  durch  den  Wind 
oder  durch  den  Sprung  eines  Platinrohres  ausgelöscht 
worden  sein.  Sehr  häufig  fehlt  das  Benzin  und  der  Motor 
stirbt  Hungers! 

Es  gibt  allerdings  seltene  Fälle,  wo  sich  der  Speisungs- 
hahn in  Folge  der  Erschütterung  von  selbst  geschlossen 
hat,  oder  dass  die  letztere  sogar  eine  vollständige  Störung 
des  Luftzutrittes  für  die  Carburation  verursacht. 
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Bei  elektrisch  betriebenen  Motoren  kann,  wie  schon 
erwähnt,  die  Centraistange  des  Zünders  locker  geworden 
oder  ein  Draht  losgemacht  sein. 

Schliesslich  ist  es  auch  möglich,  dass  im  Schwimmer 
des  Carburators  ein  Loch  entstanden  und  der  letztere  über- 
schwemmt ist.  Wenn  man  in  diesem  Falle  keinen  Reserve- 
schwimmer bei  sich  führt,  hat  man  alle  Aussicht,  eine 
unheilbare  «Panne»  erwischt  zu  haben  und  lange  Zeit 
sitzen  zu  bleiben.  Das  stets  mikroskopische  Loch,  durch 
welches  das  Benzin  nach  und  nach  in  den  Schwimmer  ge- 
treten ist,  finden  zu  wollen,  ist  geradezu  undurchführbar. 
Wir  rathen  daher,  zu  folgendem  Xothbehelf  zu  greifen. 
Man  bringt  selbst  am  oberen  Theile  des  Schwimmers  ein 
genügend  grosses  Loch  an,  um  die  in  ihm  enthaltene  Flüssig- 
keit entleeren  zu  können.  Hierauf  verlöthet  man  die 
Oeffnung  in  der  später  beschriebenen  Weise  und  bringt 
den  Schwimmer  wieder  an  seinen  Platz.  Dieser  wird  sich 
allerdings  durch  das  mikroskopische,  nicht  gefundene  Loch 
neuerdings  füllen,  jedoch  so  langsam,  dass  man  vielleicht 
Zeit  hat,  die  schützende  Remise  zu  erreichen.  Der  Schwimmer 
des  de  Dietrieh-Carburators,  der  mit  einer  Entleerungs- 
schraube versehen  wurde,  ist  in  dieser  Hinsicht  sehr 
praktisch.  Uebrigcns  kommt  ein  derartiger  Unfall  nur  sehr 
selten  vor,  und  schützt  man  sich  am  besten  dagegen,  indem 
man  immer  einen  sorgfältig  eingepackten  Reserveschwimmer 
mit  sich  führt. 

Der  Motor  läuft  heiss.  —  Ein  ganz  besonderer 
(n-ruch  und  ein  charakteristischer  Lärm  des  Auspuffs 
zeigen  stets  das  Heisslaufen  des  Motors  an. 

Da  heisst  es,  sofort  anhalten  und  den  Motor*)  und 
die    Zündung    abstellen.    Hierauf    lässt    man   ein  grosses 

't  V.ilU  iv.au  <  tii-  Ti  Motor  mit  ( i liihrolirziindung  nicht  mittelst  der 
'I  niirrt:v.Ti!Hnd<TU!iL;--YoTru-h:un;:  -Linn  /um  StilUtunde  bringen  kann,  öffnet 
m.-.;i  d.is  «'•••h;in*.-  und  <tö-*t  Mriiniinv.si.ui^en  der  Auspuffventile  mit  der 
ll.sv.il  /.ariuk. 
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Ouantum  Petroleum  in  die  Cylinder  messen  und  dreht  gleich- 
zeitig langsam  die  Kurbel,  bis  der  Motor  wieder  seinen 
bekannten  weichen  Gang  annimmt.  Wasser  darf  niemals 
auf  die  Motorköpfe  geschüttet  werden,  da  dieselben  springen 
könnten. 

Wenn  wir  nun  den  Sitz  des  Uebels  suchen,  so  finden 
wir,  dass  entweder  die  Pumpe  ihr  Antriebsrad  verloren 
hat,  dass  der  Kautschuküberzug  desselben  gerissen  ist, 
oder  sein  Leder  nicht  mehr  anhaftet.  Manchmal  sieht  man 
auch,  dass  sich  das  Antriebsrad  der  Pumpe  zwar  dreht, 
jedoch  lose  geworden  ist  und  daher  die  Turbine  nicht 
mitzieht. 

Sollte  etwa  die  Pumpe  selbst  heiss  gelaufen  sein,  so 
demontirt  man  dieselbe  gänzlich,  öffnet  sie,  entfernt  die 
losgeriebenen  metallischen  Bruchtheile  und  bringt  sie  nach 
ausgiebiger  Schmierung  wieder  auf  ihren  Platz. 

Wenn  das  Kühlwasser  an  einer  Dichtung  oder  an 
einem  Ablassrohre  entweichen  würde,  ist  die  Dichtung 
wieder  herzustellen  oder  der  Mahn  mit  Werg  zu  verstopfen 
und  sorgfaltig  zuzubinden. 

Schlimmer  als  alle  die  angeführten  Möglichkeiten  ist 
der  P>ruch  eines  Rohres.  Wir  wollen  diesen  Fall  bei  sämmt- 
lichen  Rohrleitungen  des  Wagens  voraussetzen,  damit  unsere 
diesbezüglichen  Rathschläge  umso  nützlicher  seien. 


Der  Bruch  eines  Rohres.  —  Eine  der  am  meisten 
zu  fürchtenden  Betriebsstörungen  besteht  in  dem  Bruche 
eines  Rohres.  Der  Motor  wird  hiedurch  in  seinen  wichtigsten 
Arbeitsbedingungen  getroffen,  und  der  Stillstand  des  ganzen 
Mechanismus  ist  die  unausbleibliche  Folge  hievon.  Fin 
Maler  könnte  sich  kein  besseres  Modell  der  angsterfüllten 
Verzweiflung  wünschen,  als  das  Gesicht  des  armen  Teufels 
von  Chauffeur,  der  mitten  im  weiten  Felde  die  klaffenden 
F.nden  seines  gebrochenen  Wasserzufuhrrohres  krampfhaft 
an  einander  presst  und  dabei  ein  St  >ssgebet  zum  Himmel 
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schickt,  er  möge  ein  Wunder  thun  und  das  Rohr  wieder 
zusammenpicken. 

Wenn  jedoch  der  Fahrer,  dem  dieser  böse  Unfall  zu- 
stösst,  keine  zu  ungeschickten  Hände  und  die  nöthigen 
Werkzeuge  besitzt,  bedarf  es  gewöhnlich  keines  himm- 
lischen Wunders,  um  den  Schaden  wieder  gutzumachen. 

Nehmen  wir  also  an,  ein  Auspuffrohr  sei  gebrochen. 
Ein  aussergewöhnlicher  Lärm  zeigt  uns  an,  dass  die  Gase, 
anstatt  in  den  Schalldämpfer  zu  gehen,  durch  die  Bruch- 
stelle entweichen.  Dem  Motor  schadet  das  nun  gerade 
nichts,  im  Gegentheile,  es  gibt  Kenner,  die  behaupten,  er 
befände  sich  nur  umso  besser.  Aber  unsere  Ohren,  die- 
jenigen der  Passanten,  der  steigenden  und  durchgehenden 
Pferde  verlangen  schleunigste  Abhilfe.  Wenn  das  Rohr 
einfach  gesprungen  und  nicht  abgebrochen  ist,  bringen  wir 
auf  der  gesprungenen  Stelle  ein  dickes,  mit  Blech  bedecktes 
Asbestblatt  an,  verbinden  die  Wunde  mit  einem  Draht  oder 
einem  starken  Astbcstfadcn  und  fahren  so  nach  Hause.  Ist 
das  Rohr  jedoch  gebrochen,  so  müssen  wir  ein  anderes, 
weiter  unten  zu  erklärendes  Verfahren  anwenden. 

Falls  ein  Ansaug-  oder  ein  Rohr  der  Wassercircula- 
tion  von  dem  Unfälle  getroffen  wird,  geht  es  selten  mit 
einem  einfachen  Sprunge  ab.  Ist  es  aber  dennoch  so  und 
wir  wollen  keine  vollständige,  stets  viel  Zeit  in  Anspruch 
nehmende  Reparatur  vollziehen,  dann  umgeben  wir  die 
gesprungene  Stelle  mit  einem  dicken,  vulcanisirten  Kaut- 
schuk, den  wir  fest  mit  Spagat  zubinden.  Die  Hauptsache 
ist,  dass  das  Wasser  nicht  zu  reichlich  durch  den  Verband 
austropft,  oder  dass  die  äussere  Fuft,  falls  es  sich  um  ein 
Ansaugrohr  handelt,  nicht  in  dasselbe  eindringen  und  die 
(  arburation  moditiciren  könne.  Wenn  sich  jedoch  das  kranke 
Rohr  in  der  Nachbarschaft  eines  besonders  heissen  Motor- 
theiles  befindet,  lässt  sieh  dieser  Nothbehelf  nicht  anwenden, 
da  der  Kautschuk  bald  zu  brennen  anfinge. 

Für  den  Fall,  dass  ein  Circulations-  oder  Ansaugrohr 
/war  abgebrochen  ist,  an  den  1  »ruchstellen  jedoch  genügender 
Raum  bleibt,   verbindet  man   die  beiden  Fnden  durch  das 
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Stück  eines  einfachen  Kautschukrohres  (womöglich  mit 
Lein  wandeinlage)  und  verschnürt  die  Verbindung  mit  starkem 
Eisendraht.  Wenn  diese  Manipulation  an  einem  Wasser- 
rohre gut  ausgeführt  wird,  ist  es  sogar  räthlich,  das  Kaut- 
schukrohr dauernd  zu  belassen  ;  dasselbe  verleiht  dem  metalle- 
nen Rohre,  welches  soeben  den  Beweis  lieferte,  dass  es 
einer  solchen  bedarf,  die  fehlende  Klasticität.  Ein  derartig 
reparirtes  Ansaugrohr  hingegen  könnte  höchstens  für  eine 
oder  zwei  Etappen  dienen,  und  müsste  unser  Flickwerk 
ehestens  durch  ein  neues  Rohr  ersetzt  werden. 

* 

*  * 

In  manchen  Fällen  ist  der  Schaden  jedoch  ein  viel 
ärgerer.  So  kann  es  z.  B.  das  Pech  wollen,  dass  ein  Rohr 
der  Wasserleitung  hart  an  seiner  Bride  abbricht  und  dass 
es  unmöglich  ist,  an  dem  verbleibenden  Stummel  ein  Rohr- 
stück aus  Kautschuk  anzubringen.*)  Was  also  machen? 
Sich  nicht  die  Haare  ausraufen,  sondern  mit  Ruhe  an 
folgende  Reparatur  gehen. 

Vor  Allem  entfernen  wir  die  beiden  Rohrstücke  und 
nehmen  aus  dem  Wagen  unsere  Löthlampe,  Borax,  Löth- 
silber**)  und  eine  Anzahl  kleiner  kupferner  Muffen,  die 
man  immer  mitführen  soll.  Hierauf  giessen  wir  in  unseren 
Eimer  etwas  Wasser. 

*/  Bei  Veiwendung  von  Rohren,  die  an  den  Briden  verstärkt  sind, 
kann  ein  derartiger  Bruch  nie  stattlinden.  Das  Rohr  bricht  in  der  Mitte  «der 
es  bleibt  wenigstens  hinter  der  Bride  ein  für  die  schnelle  Reparatur  mittelst 
des  Kautschukrohrcs  genügend  langes  Stück. 

**)  Man  findet  das  Löthsilber  bei  allen  Spaniern.  Dasselbe  wird  in 
kleine  Lamellen  von  o*  — 4  Millimeter  Breite  und  20  Millimeter  Länge  ge- 
schnitten. Ks  h.it  vor  dem  Löthkupter  den  Vorzug,  keiner  sehr  grossen  Hitze, 
welche  die  Löthlampe  nicht  entwickeln  könnte,  zu  bedürfen  und  dabei  einer 
mittleren  Temperatur  besser  zu  widerstehen  als  die  /.i nnlöthung.  Auf  einem 
Auspuffrohre  würde  z.  B.  das  Zinn  sofort  schmelzen,  wahrend  sich  das  Löth- 
silber halt.  Andererseits  schmilzt  das  Löthsilber  jedoch  rasc  h  genug,  um  neben 
einem  bereits  verlötheten  Theil,  wie  z.  B.  ein  Hahn,  eine  Verlöthung  an- 
bringen zu  können,  ohne  d.iss  die  Hitze  alle  benachbarten  Löthungen  zum 
Schmelzen  bringt. 
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Nun  zünden  wir  die  Lampe  an  und  wählen,  während 
sie  heiss  wird,  eine  Muffe,  die  gerade  auf  das  gebrochene 
Rohr  passt  und  eher  etwas  zu  eng  als  zu  weit  ist.  Von 
Wichtigkeit  ist  es  nur,  mit  reinen,  ja  nicht  fetten  Händen 
zu  manipuliren. 

Die  beiden  Huden  des  gebrochenen  Rohres  werden 
der  ganzen  Länge  nach,  welche  die  Muffe  einnehmen  soll, 
abgefeilt.  Ebenso  feilt  man  die  Ränder  der  letzteren  so 
weit  als  möglich.  Hierauf  steckt  man  die  Enden  des  Rohres 
in  die  Muffe,  und  zwar  genau  in  der  »Stellung,  welche 
sie  nach  beendeter  Reparatur  haben  sollen.  Das  ganze 
Stück  wird  nun,  wohl  verwahrt  vor  Oel  oder  Fett,  bei 
Seite  gelegt. 

Nun  häuft  man  —  wir  sprechen  hier  von  dem  Fahrer, 
der  mitten  im  offenen  Felde  ganz  auf  sich  angewiesen  ist 
—  am  Hoden  einige  Handvoll  Kieselsteine  an  und  bildet 
daraus  eine  Art  von  kleinem  Nest.  Die  Kiesel  dienen  nur 
zur  Concentrirung  der  von  der  Löthlampe  entwickelten 
Hitze.  Sie  ersetzen  den  Cokes  oder  die  Holzkohle,  welche 
man  in  den  Schmieden  verwendet.  Die  Büchsen  mit  Borax 
und  Löthsilber  werden  geöffnet  in  der  Nähe  bewahrt. 

Wenn  das  zu  roparirende  Stück  lang  ist,  kann  man 
es  mit  der  Hand,  bis  zu  welcher  die  Hitze  nicht  dringen 
wird,  ergreifen.  Ist  es  aber  kurz,  so  nimmt  man  es  mit 
einer  Zange. 

Jetzt,  geneigter  Leser,  heisst  es  aufpassen  —  nicht 
wie  ein  «Haftelmacher»,  sondern  wie  ein  geschickter 
Spängier!  Man  taucht  zuerst  das  ganze  Stück  oder  die 
zu  lüthende  Stelle  ins  Wasser.  Dann  umgibt  man  es,  ohne 
es  abzutrocknen,  mit  etwas  Borax.  Mit  einer  Hand  wird 
der  zu  löthende  Theil  in  das  Kieselnest  gelegt,  während  die 
andere  den  Strahl  der  Löthlampe,  die  jetzt  ihren  stärksten 
Effect  erreichen  muss.  auf  den  zu  löthenden  Theil  und  die 
ihn  umgebenden  Stein»'  dirigirt. 

S.  »bald  das  Rohr  zu  glühen  beginnt,  stellt  man  die 
Lampe  beiseite  und  legt  »-in  leicht  gebogenes  Stück  Silber- 
loth  auf  eine  der  Verbindungsstellen  zwischen  Rohr  und 
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Muffe.  Es  ist  nicht  nöthig,  dass  dieses  Stück  das  Rohr 
wie  ein  Ring"  umfasse,  sondern  es  genügt,  wenn  es  dessen 
Hälfte  umgibt ;  das  geschmolzene  Löthsilber  fliesst  von 
selbst  um  das  ganze  Rohr. 

Der  soeben  beschriebene  Vorgang  muss  sehr  schnell 
erfolgen,  damit  sich  der  zu  löthende  Theil  so  wenig  als 
möglich  abkühle.  Man  erhitzt  denselben  sofort  wieder 
mit  der  Lampe,  bis  er  neuerdings,  und  zwar  stärker 
glühend  wird. 

Jetzt  wirft  man,  ohne  das  Rohr  von  seinem  Herde  zu 
entfernen  oder  es  zu  verschieben,  eine  oder  zwei  Finger- 
spitzen voll  Borax  auf  dasselbe  und  nähert  wieder  die 
Lampe.  Das  Löthsilber  krümmt  sich  immer  mehr,  bis  es 
plötzlich  mit  dem  Borax  verschmilzt  und  das  Rohr  mit 
Lothe  umgeben  ist. 

Bei  dem  nun  erfolgenden  Eintauchen  des  Rohres 
ins  Wasser  ist  gut  darauf  zu  achten,  dass  der  hiebei  ent- 
stehende heftige  Dampfstrahl  weder  den  Manipulirenden 
selbst,  noch  einen  der  Umstehenden  im  Gesichte  treffe; 
eine  starke  Verbrühung  könnte  sonst  die  unangenehme 
Folge  sein. 

Nachdem  an  der  anderen  Verbindungsstelle  der  Muffe 
die  gleiche  Operation  vorgenommen  wurde,  ist  unser  Rohr 
wieder  gebrauchsfähig  geworden.  Der  ganze  Vorgang  dauert 
eine  halbe  Stunde  oder  eine  Stunde,  je  nach  der  Geschick- 
lichkeit der  die  Reparatur  ausführenden  Person  und  den 
grösseren  oder  kleineren  Schwierigkeiten  des  Ab-  und  Auf- 
montirens. 

* 

*  * 

Wenn  der  Rohrbruch  knapp  an  der  Bride  eintritt, 
muss  die  Oeffnung  der  letzteren  vor  Allem  mittelst  einer 
Feile  vergrössert  werden. 

Hieraufschiebt  man  das  Rohr  in  die  Oeffnung,  bis  es 
ungefähr  oder  4  Centimeter  weit  aus  der  Bride  hervortritt; 
der  herausstehende  Theil  wird  erweitert,  an  die  Bride  an- 
gepasst  und  wie  vorher  verlöthet. 

D.-.s  Auti.mnl..!.  II  -j^ 
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Sobald  man  fertig  ist  feilt  man  noch  den  Vorsprung- 
gut  ab,  damit  an  der  Bride  keine  Unebenheiten  bleiben, 
und  bringt  das  Ganze  wieder  an  seinen  Platz.  Beim  Ab- 
nehmen und  Montiren  ist  achtzugeben,  dass  die  Asbest- 
dichtungen der  Bride  nicht  beschädigt  werden.  Sollte  dies 
dennoch  geschehen,  so  müssen  sie  durch  neue  ersetzt  werden. 

Wir  kennen  nunmehr  die  Methode  einer  der  schwie- 
rigsten Reparaturen,  welche  der  Fahrer  berufen  sein  kann 
selbst  auszuführen.  Glücklicherweise  kommen  dieselben  nur 
sehr,  sehr  selten  vor. 

Falls  —  was  übrigens  noch  seltener  ist  —  das  Benzin- 
Zuführungsrohr  brechen  würde,  wäre  es  eine  gebieterische 
Notwendigkeit,  nicht  nur  das  Reservoir  gänzlich  zu  ent- 
leeren, sondern  dasselbe  sogar  vom  Wagen  abzunehmen 
und  einige  Meter  weit  vom  letzteren  entfernt  zu  arbeiten. 
Benzin  und  Löthlampen  halten  bekanntlicherweise  keine 
gute  Nachbarschaft. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  obige  Reparaturen  nur 
im  äussersten  Nothfalle  unterwegs  vorzunehmen  sind.  Wir 
haben  dieselben  hauptsächlich  angegeben,  damit  unsere 
Leser,  wenn  einer  der  erwähnten  Unfälle  eintreten  sollte, 
nicht  glauben,  es  sei  absolut  unmöglich,  Abhilfe  zu  schaffen. 
Jedenfalls  ist  es  jedoch  viel  besser,  dass  die  Reparatur  in 
einer  Werkstätte  und  von  einem  Fachmanne  vollzogen  wird. 


II.  Die  Transmissionsorgane. 

Riemen  und  Conti  sse.  —  Die  einzige  ernste  Ver- 
legenheit, die  uns  ein  Riemen  bereiten  kann,  besteht  im 
Gleiten  desselben.  Der  Riemen  dreht  sich  zwar  auf  seiner 
Scheibe,  gleitet  jedoch  und  zieht  daher  den  Wagen  nicht 
mit.  Man  bemerkt  dies  bald  an  dem  zeitweilig  sehr  schnellen 
Gange  des  Motors,  der  auf  die  langsam  verbleibende  Gang- 
art des  Fahrzeuges  keinen  Fiumiss  ausübt. 

Das  viel  leichter  entstehende  Gleiten  der  Leder- 
riemen  ist  auch   stets  schwerwiegender  als  dasjenige  der 
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Riemen  aus  Leinwand  und  Kautschuk.  Letztere  sind  nicht 
nur  für  Nässe  und  Feuchtigkeit,  welche  die  Lederriemen 
so  leicht  ausdehnen,  fast  gänzlich  unempfindlich,  sondern 
sie  haften  auch  stets  genügend  an  den  Riemscheiben,  um 
uns  wenigstens  langsam  nach  Hause  zu  bringen.  Lin  gleitender 
Lederriemen  hingegen  lässt  uns  mitleidslos  im  Stiche,  wenn 
wir  ihn  nicht  ausbessern. 

Man  darf  es  sich  ja  nicht  einfallen  lassen,  einen  gleitenden 
Riemen  etwa  mit  Gummi  oder  Harz  zu  bestreichen.  Diese 
Producte  scheinen  im  ersten  Momente  Wunderdienste  zu 
thun,  bis  sie,  zu  einer  Glasur  geworden,  das  Uebel  noch 
verschlimmern.  Ausserdem  besteht  noch  die  Gefahr,  dass 
ein  derartig  bestrichener  Riemen  momentan  so  fest  an 
seiner  Vollseheibe  haftet,  dass  die  Ausschaltung,  d.  h.  der 
Uebergang  auf  die  Leerscheibe  unmöglich  oder  nur  mit 
grössten  Anstrengungen  durchführbar  ist.  Sehr  ernste  Un- 
fälle sind  bloss  aus  dieser  Ursache  entstanden. 

Es  gibt  also  kein  anderes  Mittel,  als  einen  gleitenden 
Riemen  wieder  zu  spannen.  Wie  das  zu  geschehen  hat, 
hängt  von  den  einzelnen  Wagentypen  ab.  Die  Hauptsache 
ist,  den  Riemen  vorher  gänzlich  auszudehnen  (Georges 
Richard -Wagen)  oder  denselben  durch  Abnahme  von  seiner 
Scheibe  freizumachen.  Beim  Rochet-Schneider- Wagen  z.  B. 
kann  man  den  Riemen  leicht  aus  dem  Rahmen  ziehen. 
Beim  Bolide -Wagen  braucht  man  wieder  nur  eine  Hälfte 
der  Riemscheibe  zu  demontiren.  Der  Besitzer  eines  Auto- 
mobils muss  daher  bei  Zeiten,  und  zwar  in  der  Remise,  das 
für  seinen  Wagen  passendste  Mittel  suchen,  den  Riemen 
im  Falle  einer  Betriebsstörung  lose  zu  machen. 

Wenn  der  Riemen  ausgedehnt  ist,  verkürzt  man  den- 
selben um  einen  oder  zwei  Centimetcr  knapp  neben  den 
Agraffen,  welche  gewöhnlich  verbogen  sind  und  am  besten 
durch  neue  ersetzt  werden.  Die  beiden  Theile  des  Riemens 
werden  dann  mittelst  eines  Schraubenschlüssels  oder 
Hammers,  je  nachdem  Schrauben-  oder  Klemmagralfen  in 
Anwendung  kommen,  wieder  vereinigt  und  der  Riemen 
wird  an  seinen  Platz  gebracht. 

82* 


Digitized  by  Google 


500     Dic  hauptsächlichsten  Betriebsstörungen  und  die  Hilfsmittel  dagegen. 


Der  Spannungsgrad,  welchen  der  Riemen  haben  soll, 
ist  sehr  verschieden  und  lässt  sich  nicht  durch  bestimmte 
Ziffern  anheben.  Jedenfalls  soll  die  Spannung  nur  ihr 
Minimum  betragen  und  gerade  zum  Mitziehen  des  Wagens 
genügen;  zu  stark  gespannte  Riemen  könnten  das  Heiss- 
laufen  der  Lagerungen  verursachen.  Man  muss  somit  durch 
Versuche  das  richtige  Maass  zu  finden  trachten  und  lieber 
zu  wenig  als  zu  viel  spannen;  zum  Richtigstellen  bleibt 
hernach  noch  immer  Zeit. 

Ks  kommt  nur  selten  vor,  dass  sich  die  Nothwendig- 
keit  des  Xachspannens  vor  zwei-  bis  dreihundert  zurück- 
gelegten Kilometern  ergibt.  Jedenfalls  ist  es  gut,  die  Riemen 
{mindestens  die  ledernen)  vor  Koth  zu  schützen  und  einen 
Reserveriemen,  sowie  Agraffen  mitzunehmen. 

* 

*  * 

Auch  der  Einschaltungsconus  der  Wagen  mit  Zahn- 
radgetriebe kann  infolge  seiner  abgenützten,  fett  und 
schmutzig  gewordenen  Lederfütterung  von  der  fatalen  «Gleit- 
krankheit« ergriffen  werden.  In  diesem  Falle  sind  klebrige 
.Substanzen  als  Heilmittel  ebenso  verpönt  wie  vorher.  Eine 
zuerst  Alles  zu  zerbrechen  drohende  und  bald  von  noch 
ärgerem  Gleiten  gefolgte  Einschaltung  wäre  das  ganze 
Resultat  dieser  verfehlten  Cur. 

Wieder  müssen  wir  uns  an  das  Demontiren  des  Conus 
machen  und  denselben  gründlich  mit  Benzin  reinigen.  Zu 
Hause  lassen  wir  dann  eine  neue  Lederfütterung  anbringen. 

Wenn  die  Zeit  mangelt,  um  den  Conus  unterwegs 
abzunehmen,  kann  man  sich  auch  damit  begnügen,  die 
Reibflächen  mittelst  eines  flachen,  gut  mit  Benzin  getränkten 
Pinsels,  den  man  zwischen  Conus  und  Schwungrad  schiebt, 
zu  reinigen. 

Manchesmal  entsteht  das  Gleiten  des  Conus  aus  dem 
Nachgeben  der  Einsehalt-Spiralfeder  oder  infolge  einer 
Störung  an  der  Steuerungsgabel.  Man  braucht  also  nur 
die  Spiralfeder  zu  wechseln  oder  die  Gabel,  welche  einen 
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Spielraum  von  1 2  bis  1  Millimeter  haben  muss,  richtig- 
zustellen. 

* 

Wir  brauchen  wohl  nicht,  zu  sagen,  dass  wir  hierbei- 
weitem nicht  alle,  sondern  nur  die  hauptsächlichsten  Be- 
triebsstörungen angeführt  haben. 

Wir  gestehen  auch  offen,  dieselben  absichtlich 
schwärzer  dargestellt  zu  haben,  als  sie  gewöhnlich  in  Wirk- 
lichkeit sind.  Erstclassigen  Wagen,  wie  die  in  diesem  Werke 
behandelten,  stosscn  nur  selten  Unfälle  zu,  und  wir  kennen 
eine  grosse  Anzahl  von  Automobilen,  die  zwei-  oder  drei- 
tausend Kilometer  zurückgelegt  haben,  ohne  dass  ihre 
Fahrer  auch  nur  eine  Schraube  anzuziehen  brauchten. 

Xoth  lehrt  nicht  nur  beten,  sondern  auch  nachdenken, 
und  der  durch  die  Zwangslage  verzehnfachte  erfinderische 
Geist  jedes  Einzelnen  wird  in  vielen  Fällen,  die  nicht  vor- 
herzusehen, daher  auch  nicht  «inzugeben  sind,  ein  rasches 
Auskunftsmittel  finden. 

So  wäre  es  z.  B.  traurig,  wollte  man  einer  zerbrochenen 
Antriebskurbel  halber  sich  dazu  entschliessen,  unter  freiem 
Himmel  zu  schlafen.  Ein  bischen  Gymnastik  hilft  uns  aus 
dieser  mehr  wie  seltenen  «Panne».  Anstatt  anzukurbeln, 
schieben  wir  unseren  Wagen  einfach  an,  springen  dann 
auf  und  fahren,  zufrieden,  der  Panne  ein  Schnippchen 
geschlagen  zu  haben,  lustig  weiter.  Allerdings  gehören  zur 
Ausführung  dieses  Manövers,  bei  dem  man  neben  dem  Wagen 
laufend  die  Ein-  und  Wiederausschaltung  mittelst  der  äusseren 
Hebel  besorgen  muss,  eine  gewisse  Geschicklichkeit  und 
Elasticität,  die  nicht  Jedem  gegeben  sind  und  deren  Mangel 
die  schlimmste  aller  schlimmen  Pannes  zur  Folge  haben 
könnte:  dass  nämlich  der  Wagen  allein  in  den  nächsten 
Strassengraben  liefe ! 

Finc  richtige  Logik  und  ein  gutes  Handwerkszeug 
helfen  in  den  meisten  Fällen. 

Andererseits  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  der  Chauffeur 
durch   den   Bruch    irgend    eines   hauptsächlichen  Organes 
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manchesmal  in  eine  grässliche,  der  des  Kutschers,  dessen 
Pferd  plötzlich  ein  Bein  gebrochen  hat,  analoge  Verlegen- 
heit gerathen  kann. 

Wenn  aber  solche  Fälle  auch  zu  den  allerseltensten 
gehören,  so  bleibt  der  Automobilismus  nichtsdestoweniger 
häufig  genug  eine  gute  Schule  für  Initiative  und  Muth,  die  ihm, 
nebst  so  vielen  anderen  Gründen,  das  Wohlwollen  und  die 
Unterstützung  aller  derjenigen  sichern  sollte,  welche  ihrem 
Lande  energische,  furchtlose  Männer  wünschen. 

Möge  daher  unsere  lange,  den  Wohlthaten,  Freuden 
und  der  Zukunft  des  Automobils  gewidmete  Arbeit  dazu 
beitragen,  demselben  immer  neue  Freunde  zu  gewinnen. 
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eingangs  dieses  Bandes  ausge- 
sprochenen Danksagungen  für 
die  freundliche  Aufnahme  des 
I.  Theiles  dieses  Werkes  will 
ich,  nunmehr  am  Schlüsse  ange- 
langt, noch  einen  wohlgemeinten 
Rath,  eine  Bitte  an  meine  ge- 
neigten Leser,  die  sich  im  Besitze 
eines  Automobils  befinden,  hinzu- 
fügen: keinen  Missbrauch  damit 
zu  treiben ! 

Gleich  einem  berauschenden, 
feurigen  Weine,  der,  anstatt  den 
Durst  zu  löschen,  denselben  noch  ärger  macht,  erweckt 
das  Automobil  selbst  in  dem  ruhigsten,  gelassensten  Tem- 
peramente einen  nie  befriedigten  Wunsch  nach  immer 
grösserer  Schnelligkeit.  Der  Anfänger,  den  gestern  MO  Kilo- 
meter in  der  Stunde  erschreckten  und  der  sich  heute  bei 
dieser  Geschwindigkeit  noch  gut  unterhält,  wird  dieselbe 
morgen  schon  langweilig  finden.  Auf  40  übergehend,  werden 
ihm  auch  diese  bald  wie  der  ursprüngliche  kleine  ■  Familien- 
trab« von  20  o«ler  '2b  Kilometern  der  ersten  Tage  er- 
scheinen, so  dass  er,  von  der  Versuchung  der  50,  der  00 
per  Stunde  gereizt,  schliesslich  zum  Gewohnheitsschnell- 
fahrer wird,  der  seinen  Motor  immer  zu  langsam  findet. 

Das  Automobil  ist  ein  gefahrliches  Werkzeug  in  der 
Hand  von  Trunkenbolden  der  Geschwindigkeit,  die  nie  genug 
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getrunken  haben,  nie  genug-  trinken  werden.  Wir  Alle 
aber,  Freunde  und  Anhänger  des  Automobilismus,  würden 
schliesslich  dem  «Delirium  tremens  des  Benzins»  verfallen, 
wenn  unser  Wille  nicht  stark  genug  wäre,  unsere  erregten 
Nerven  im  Zaume  zu  halten. 

Ruhe  und  Selbstbeherrschung  sind  deshalb  das  erste 
Gebot  für  den  vernünftigen  Automobilisten.  Man  unter- 
ziehe sich  der  vorgeschriebenen  Prüfung  über  die  Eignung 
als  Wagenführer  und  füge  sich  den  Bestimmungen  über 
die  erlaubten  Geschwindigkeiten  und  den  Verkehr  nicht 
nur  deshalb,  weil  es  das  Gesetz,  sondern  auch,  weil  es  die 
eigene,  die  Sicherheit  der  Anderen  verlangt. 

So  geschickt  und  erfahren  ein  Automobilist  auch  sein 
mag,  er  wird  immer  gut  daran  thun,  sich  gegen  Unfälle 
zu  versichern.  Wenn  er  auch  selbst  keine  solchen  ver- 
schuldet, so  sorgen  schon  die  Anderen,  die  Ungeschickten 
dafür,  dass  er  darein  verwickelt  wird,  und  gewöhnlich  ist 
er  es,  der  die  Kosten  trägt.  Fällt  es  eines  schönen  Abends 
dem  Hausknecht  des  Hotels,  in  dem  wir  übernachten,  ein, 
mit  der  brennenden  Pfeife  im  Munde  in  die  Remise  zu 
treten,  um  sich  das  «Werkel»  einmal  ordentlich  anzusehen,  und 
setzt  er  bei  dieser  Gelegenheit  den  Wagen  und  das  ganze 
Gebäude  in  Flammen,  so  entscheiden  höchst  wahrscheinlich 
alle  Gerichte,  einer  unserer  Brenner  sei  der  gefahrliche 
Brandstifter.  Versichern  wir  uns  endlich  auch  bei  uns  selbst 
durch  grösste  Vorsicht  gegen  Collisionen  mit  dem  Straf- 
gerichte, das  erst  kürzlich  einen  Fahrer  in  Paris,  der  einen 
Laternenpfahl  umwarf,  zu  14  Tagen  Arrest  verurtheilt  hat. 

Halten  wir  uns  auch  vor  Augen,  dass  die  gefährlichen 
Narrheiten  unvernünftiger  «Chauffards»  in  der  Bevölkerung 
nach  und  nach  eine  bedrohliche  Gährung,  ein  Gefühl  des 
Hasses  gegen  die  Automobilisten  hervorrufen,  das  umso 
stärker  ist,  als  sich  die  letzteren  -  selbst  die  vernünftigen 
-  in  den  Augen  nur  zu  Vieler  des  doppelten  Verbrechens 
schuldig"  machen :  einem  vorläufig  nur  der  besitzenden  ('lasse 
zugänglichen  Vergnügen  zu  huldigen  und  ein  Instrument 
des  Fortschrittes  zu  steuern. 
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Trachten  wir  daher,  da  wir  ja  doch  nur  eine  lärmende 
Ausnahme  im  allgemeinen  Verkehr  bilden,  durch  unsere 
Höflichkeit ,  unser  Entgegenkommen  gegen  ängstliche 
Passanten,  ja  sogar  gegen  schreckhafte  Pferde,  auch  die 
Unwissenden  mit  dem  Automobil,  das  eine  gründliche  Um- 
wälzung Jahrhunderte  alter  Gewohnheiten  bedeutet,  zu  ver- 
söhnen. 

Jeder  von  uns  sei  in  seinem  Kreise  der  kleine  Apostel 
einer  grossen  Idee ! 
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Beherzigenswerthere  Worte  als  Baudry  de  Saunier 
am  Schlüsse  seines  Werkes  zu  seinen  französischen  Lesern 
spricht,  könnten  auch  wir  für  die  Jünger  des  Automobilismus 
in  deutschen  Landen  nicht  finden. 

Dasselbe,  was  der  Verfasser  über  die  gezwungene 
Aehnlichkcit,  die  vielen  Berührungspunkte  der  verschiedenen 
Systeme  von  Benzinwagen  sagt,  lässt  sich  auch  in  Bezug 
auf  das  Verhalten  der  Automobilisten  der  verschiedenen 
Staaten  wiederholen.  Dies-  wie  jenseits  des  Rheines  hängen 
die  Förderung  und  das  Gedeihen  der  guten  Sache  davon 
ab,  wie  dieselbe  betrieben  wird. 

Ks  war  unsere  ursprüngliche  Absicht,  den  Beschrei- 
bungen der  hervorragendsten  Marken  der  französischen 
Automobil-Industrie  auch  diejenige  der  Producte  eines  der 
tonangebendsten  deutschen  Häuser  im  Anhange  beizufügen. 
Da  wir  jedoch  seitens  der  betreffenden  Firma  nicht  jenes 
bereitwillige,  die  Interessen  des  Publicums  ebenso  wie  die 
eigenen  klar  erfassende  Fntgegenkommcn  hinsichtlich  der 
nöthigen  technischen  Angaben  und  Behelfe  fanden,  welches 
die  französischen  Constructeure  Baudry  de  Saunier  be- 
wiesen, mussten  wir  zu  unserem  Bedauern  für  den  Augen- 
blick auf  unser  Vorhaben  verzichten. 

Trotzdem  übrigens  der  vorliegende  Band  nur  die 
Schilderungen  der  französischen  Marken  enthält,  wird  jeder 
unserer  geneigten  Leser,  der  die  Ausführungen  des  Ver- 
fassers aufmerksam   verfolgt  hat,  den   Mechanismus  was 
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immer  für  eines  Benzin-Motorwagens  in  kürzester  Zeit  be- 
greifen und  sich  desselben  bedienen  können. 

Noch  Eines  möchten  wir  bemerken.  Es  kommt  häufig" 
vor,  dass  der  Leser,  ermüdet  von  dem  etwas  trockenen 
Stoffe  derartiger  Abhandlungen,  über  die  letzten  oder  das 
letzte  Capitel  nur  flüchtig  hinweggeht  oder  dieselben  ganz 
vernachlässigt.  Bei  dem  Buche  Baudry  de  Saunier's  wäre 
dies  jedoch  ein  grosser  Fehler.  Gerade  die  beiden  letzten 
Capitel:  «Die  Behandlung  des  Wagens»  und  «Die  Betriebs- 
störungen», enthalten  sozusagen  ein  wahres  Brevier  für 
den  Motorfahrer,  der  darin  die  nützlichsten  Winke  für  alle 
das  Automobil  betreffenden  Vorkommnisse  findet. 

Je  grösser  die  Anzahl  der  hievon,  bei  kleinen  und 
grösseren  Zufälligkeiten  und  Missgeschicken  des  Auto- 
mobilismus, nützlich  Gebrauchmachenden  wird,  umso  mehr 
soll  uns  dies  freuen. 
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THEORIE  UND  PRAXIS. 

ELEMENTARBEGRIFFE 

ni  n 

FORTBEWEGUNG  MITTELST  MECHANISCHER 

MOTOREN. 

VON 

L.  BAUDRY  DE  SAUNIER. 

Autor isi ktk  Ukrersktzung  von  Dk  R.  von  Stern. 

I.  BAND: 

DAS  MOTOCYCLE  UND  DIE  VOITURETTE 

MIT  BENZIN-MOTOR. 
MIX  r.'s  ABIMI.bUNOKN  I  ND  .0  INITIALEN. 

:U  Bo^en.    In  drpmtotiT  Ausstattung;.    Uebundfn  K  15.—  =  fl.  7.50  = 

M.  l.'.r^i  =  Fr.  ls. -. 


A.  HARTLEBEN'S  YERLAG  IN  WIEN,  PEST  UND  LEIPZIG. 
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Ctiavanet,  Gros,  Pichard  &  Cie. 

Motocyclcs,Voiturettes«Automoto». 

Em,  Delahaye  &  Cie .  Paris 

Automobiles  4%,  7,  9,  14  HP. 

Michelip  &  Cie.,  Clennont-Ferrand 

die  besten  Automobilpneumatiks ! 

General-Yertrcter  lör  Oßsterreicu-üngarn: 

Rudolf  Mandl 

Garage  und  Bureau : 

I~V"_  Heugasse  54. 

Telephon  7370. 

Grösstes  Lager  aller 
Automobil  -Bestandtheile ! 


^esselsdorfer  Wagenbau-pabriks-Gesellschaft 

Centrale:  Nesselsdorf 


Mähren. 


Niederlage:  Wien,  I.  Kolowratring  8i 


Automobile 

mit  Benzin- 
motoren neuester, 
verlässlicher  und 
praktischer  Con- 

struetion  mit 
geschmackvoller 
Carosserie. 

Glänzende 
Rennerfolge! 

Werkstätte:  Wien,  III.  Unt.  Welssgärberstnsse  8—10. 
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JacoblobneräCo. 

k.  und  k.  Hol -Wagen 
und  Automobil-Fabrik 

IX.  Porzellangasse  2  WIEN  IX.  Porzellangasse  2 

GEGRÜNDET  1821. 

System  Lohner-Porsche. 

Directer  Einbau  der  Elektro-Motoren  in  die  Vorderräder. 

Directcr  Vorderrad -Antrieb  und  Lenkung,  daher 
Vermeidung  des  Schleuderns. 

Wegfall  jeglicher  Transmission,  ilaher  kein  Kraftverlust. 

Auswechsclbarkeit  der  Motoren. 

SOIagen  mit  2  /Rotoren 

'ä  2,8  PS  Normalleistung 

(bis  je  7  PS  überlastbar). 

Phaetons,  Mylords,  Coupes,  Landauer,  leichte  Waren-  and  Reclame- 
Wagen,  Ambulanz-Wagen,  kleine  Omnibusse  und  Braks. 

ddagen  mit  2  /Rotoren 

a  8  PS  Normalleistung 

(bis  je  15  PS  überlastbar). 

Grosse  Breaks  •  Omnibusse  •  Lastwagen. 

aa» 
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Inserate. 


IntePDQtionoles     6)  G)  6) 


Johpbügh  fäp 
Automobilismus 


Unentbehrliches 
Nachschlage- 
buch für  jeden 

Ulld    CÜ6  Interessenten. 

wandten  Indu- 

-  Enthält 

über  45.000 
StPieZUJeige  1901»  Adressen. 

Herausgeber 

IE  TT  GKE  IST  WILLONEB- 


Verlagsanstalt  „MUND US" 

BEKLIJSI  W. 

Equitable- Palast. 


$ubsci?iptionspi*eis  &  Jeronen. 
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Inserate. 


ÄÜGÜST  BRAUN  &  COMP. 


Wien,  XVII  :<i  Roscnsteingasse  67-77. 

XVII.  Hernalser  HavptstmSM  L02.  XVII.  Rötzcrgassc  51. 


FABRIK  ATI ONS-SPECIALITÄTEN: 
Motorräder  aller  Art. 

\  i  i  f  /  im  j  vKi  1.  »  llir  2«  ;<  unJ  Personen,  besonders  schöne, 
a~\  LI  II  )\  I  II  )  I  1 1  1  L-    .      mte  und  leistungsfähige  Typen! 

AI  /  v  4->  v »  mtl  Luft-  Uder  Wasscrköhlunfl  von  II'  3  und  4' ,  PS  mit 
ItXvI  Lvll         eigener,  nounrtijsor.  magrnet-elektrisoher  Zündung  oder 

mit  Zündungen  anderer  Systeme. 

Vergaser,  Benzin-Reservoire  etc.  etc. 

Viele  patentanntlich  geschützte  Verbesserungen  I 
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&  <$>  >M 


Ansstattangs-Etablissement  für  jeden  Sport. 

Goldman  &  Salatsgh 

k.  u.  k.  Hoflieferanten 

Lieferanten  des  «Oesterreichischen  Automobil* 
Cluhs»,  des  k.  u.  k.  Jacht  Geschwaders  etc. 


Wien,  Graben  20,  Parterre  und  1.  Stock. 


Voiturettes  Peugeot  Automobile 

Motorwägen  allerersten  Ranges 

General -Vertreter  für  Oesterreich: 

Ph.  Brunnbauer  &  Sohn 

kais.  kön.  priv.  Fabrikanten 

WIEN,  VJI'-  mirmzbi 

Garage   im  eigenen 
Hause. 

Telephon  80B1. 

Gegründet  1H")4. 

Solvente  Vertreter  in 
allen  Provinzhaupt- 
städten gesucht. 
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IDollgummi-lficifcn 

Verschiedener  Profile 

für  Butocars  und  luxuswaaen 

erzeugen  in  erprobter,  bestanerkannter  Qualität 


mm® 


Qummi  Waren-Fabriken 

Josef  Ueitboffer's  Sobne 

GENTRAL-BUREAU: 

WIEN,  VII,.  Schottenfeldg  asse  48B- 

Qeöründet  1832. 
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S.  flRMBRUSTER 

KAIS.  U.  KÖX. 

HOF-WAGEN-FABRIKANT 

KÖNIGE.  G RIECH.  HOFLIEFERANT 
WIEN,  IX.  PORZELLANGASSE  Nr.  4. 


flUTOnOBILE 

Benzin-  und  elektrische  Carrosserie  (ffagenarbeit) 

für  alle  Systeme. 

Voiturettes  —  Anhängewagen. 

lyimLER-flUTOrtOBILE 

  EratclasaigeB    System  ' 


Österreichische  Daimler-Motoren-Commandit-Gesellschaft 

BIERENZ,  FISCHER  4  Co. 

WIEN,  I.  Giselastrasse  4.    •     Fabrik:  WIENER-NEUSTADT. 
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Touren- 


Automobile 


Ein/ach,  stark,  schnell,  Elektrische  Zündung  mit 
elegant,  billig.  variabler  Vorcüung. 

Sicherster  M ittelgeunchts-  Wasserkühlung. 
Wagen. 


Leichteste  Haltung,  Re 


Radiator  mit  Pumpe. 


gulirung,  Führung.  j  Schnelligkeiten,  Rück- 

3-,  6-  und  lOpferdi*.  -dn'irtslauf. 

2-,  3-  und  4silzig.  Modernste  Ausstattung. 

stfechanilter  unnöthig. 

Ersatz-  und  Rcscrvetheile,  Zu  gehör, 
Reparaturen  hier. 

7ran2  %ager  jun. 

Czerningasse  J-)  Ift^fGTl,  //.  Sehüt/e/slrasse  3. 
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ACCUMULATOREN-FABRIK 

WÜSTE  &  RÜPPRECHT 

BADEN  und  WIEN 

REPRÄSENTANZ:  WIEN,  I.  CANOVAGASSE  3. 


Stationäre  und  transportable  Accumnlatoren  für  alle 
in  Betracht  kommenden  Yervendnngsarten. 


Special -Fabrikate : 

Transportable  Accumulatoren  für 

elektrische  Automobile 

in  Typen  für  langsame,  wie  auch  für 
schnelle  Ladung  und  Entladung. 

Hervorragend  günstige  Eigenschaften  hinsichtlich 
Gewicht,  Beanspruchungs-  und  Widerstandsfähigkeit 

der  Elemente. 

Referenzen,  Auskünfte  und  Anstellungen  erhältlich  durch  die 

Repräsentanz:  Wier\,  I.  Canovagass^  3. 
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Hochprima  raffin. 


ütoßenzin 


Einzige 
existirende 
Specialität ! 


gesetzl.  geschützt  —  geruchlos 

füp  0utomobile  und  g^otogygles 


bei 


J.  CDüPth  8s  (Jo.,  CDien 

VII  2.  St.  Ulrichsplatz  4. 


Telephon  %57. 


stcrrckhiscKeActkiv-6«ellschaft 

für  6üMMI  •  IMÖÜSTRI6  I 


1 CY  C  LES^^^f  dfe  CYCL& 
tQulPA0fN/?f/ffj^7oTQMQB>ff5 


7ÜJI€N-IX-K0LIN6Ä55€  7*\ 

Fabrik :  Ob«rttialt«rsdorf ■  i  AspaixyB 
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Motorfabrzeug- 

und 

Motorenfabrik  Berlin 

Actiengesellschaft,  Marienfelde-Berlin. 

Herstellung  und  Lieferung 

elektrischer  und  mit  Benzin  betriebener 

Motorfahrzeuge. 


Omnibusse  (offcu  und  geschlossen),  Droschken  (offen  und  geschlossen). 

Sport-,  Luxus-  und  Jagdwagen, 
Packct-Transport-  und  Lastwagen  bis  zur  höchsten  Tragfähigkeit. 

Gesellscfialts-  und  Hotelwagen  in  allen  Grössen.  Motorboote  I&r  2  bis  100  Personen. 

Die  Ausarbeitung  von  Pro.jccten,  Kostenanschlägen  etc.  erfolgt  gratis. 
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Inserate. 


@.  ffartleben's 

5popt*ßibliothel(. 


13  Bände. 


I.  Handbuch  des  Ruder -Sport.  Von 
Viotor  Sil  borer.  Dritte  Auflauf.  Mit  w  er- 
läuternden Holzschnitten.  20  Bogen.  Kl. -8. 
In  Original- Einband.  I'rei*«K=  5M.  40 Pf. 

II.  Handbuch  des  Traber-Sport.  Von 
Victor  Silberer.  Mit  n  Abbil.lunK.-n.  2«)  Bog. 
Kl. -3.  In  Original-Einband.  Preis  6  K  = 
Ä  M.  40  Pf. 

III.  Handbuch  des  Fischerei-Sport.  Von 
J.  Meyer.  Mit  l>5  in  den  Toxt  gedruckten  Holz- 
schnitten. 18  Bogen.  Kl.-H.  In  Original-Ein- 
band. Preis  6  K  =  5  M.  40  l'f. 

IV.  Handbuch  des  Rcnn-Sport.  Von  ! 

ViotOr  Silberer.  Mit  10  Abbildungen.  20  Bog.  I 
Kl.-H.  In   Original-Einband.   Preis  «K  - 
5  M.  40  Pf. 

V.  Handbuch  des  Schiess-Sport.  Von  j 
Friedrich   Brandeis.  Mit  4M  Abbildungen.  j 
S2  Bogen  Kl.-H.  In  Original-Einband.  Preis 
6K      äM.' 40  Pf. 

VI.  Handbuch  des  Jagd-Sport.  Von  1 
Oscar  Horn.  Zweite  Auflage.  Mit  80  Abbil- 

düngen.  27  Bogen.  Kl  -8.  In  Original- Ein-  J 
b  ind.  Preis  6  K  -  5  M.  40  Pf. 

VII.  Handbuch  des  Rcit-Sport.  Von  j 
Leop.  v.  Heydebrand  u.  d.  Las«.  Zweite  Auf-  I 


läge.  Mit  45  Abbildungen.  18  Bogen.  Kl. -8. 
In  Original-Einband.  Preis  6  K  =  5  M.  40 Pf. 

VIII.  Handbuch  des  Hunde-Sport.  Von 
Oscar  Horn.  Mit  28  Abbildungen.  20  Bogen. 
K1.-8.  In  Original-Einband.  Preis  6  K 
— -  5  M.  40  Pf 

IX.  Handbuch  des  Alpinen  Sport.  Von 
Julius  (teurer.  Mit  7  Abbildungen  und  einer 
grossen  Karte  der  Alpen.  21  Bo*.  Kl.-S 
In  Original-Einband.  Preis 6  K  -  5  M.  40  Pf. 

X.  Handbuch  des  Fahr -Sport.  Von 
Leop.  v.  Heydebrand  a.  d.  Lata.  Mit  35  Ab- 
bildungen. 1»  Bogen.  Kl  -8.  In  Original- 
Einband.  Preis  6  K  -  5  M.  40  Pf. 

XI.  Handbuch  des  Luft-Sport.  Von 
Franz  Taubert.  Mit  42  Abbildungen.  »0  Bog, 
Kl. -8.  In  Original-Einband.  Preis  6  K 
=  5  M.  40  PfT 

XII.  Handbuch  des  Damen-Sport.  Von 
Leop.  v.  Heydebrand  u.  d.  Lata.  Mit  66  Ab- 
bildungen. 26  Bogen.  Kl.-H.  In  Original- 
Einband.  Preis  0  K  =  5  M.  40  Pf. 

XIII.  Handbuch  des  Radfahr-Sport. 

Technik  und  Praxis  des  Fahrrades  und  de» 
Radfahren*.  Von  ■orlx  Band.  Mit  120  Ab- 
bildungen. 22  Bogen.  Kl.-«.  In  Original- 
Sport- Einband  6  K  =  &  M.  40  Pf. 


Duell-Codex.  Von  Gustav  Hergtell.  k.  k. 

Hauptmann  der  n.  a.  Landwehr,  königl. 
Laaides-lVehtnieister  /u  l'rag,  Ritter  de* 
kai-erl.  österr,  Frani  Josef  -  Ordens,  des 
kötug;.  s:i .  hs.  AlUrecht-Ordens  T.  U.,  Be- 
sitzer des  her/ogl.  S  it  hsen-Coburg-Gotha- 
m  lieri  Vei dienst  -  •  *nlen>  für  Kunst  und 
Witsenselt.ii's.  Zweite  Auflage.  Mit  7  Tafeln. 
11  Bogen.  (Ir.-S.  Elegante  Ausstattung.  Ge- 
le-ft  et  5  K  ."»0  h  —  ,">  M.  Elegant  gebunden 


ÖO 


«  M. 


't. 


Handbuch  für  HalbblutzUchtcr.  Von 
Leopold  v.  Heydebrand  a.  d.  Lasa.  Mit  77  II- 

lus.tr. itio:n'n.  LS  Bogen.  Gr. -S.  Elegante  Aus- 
»!..f..i:ik'.  Geheftet  ,-,  K  .»0  h  -  ;>  M.  In 
Leinenband  0  K  60  h  -  6  M. 

Das  Pferd.  Kri  unentbehrliches  HaniUntch 

fUneden  i't.-nl.-l'.-.t/er.  Ladislaus  Frel- 
herrn  von  Zech.  Mit  *  m  den  1  ex:  gedruckten 

lll;i-itratti.f.e!i.  21  Abbildungen  def  vet  -'  Ine- 
denen  IT.  Ldet.l-e.en  mal.'!  Tafeln  Hl  l'alb en- 


druck. Dritte,  umgearbeitete  und  sehr  ver- 
mehrte Auflage.  30  Bogen.  Gr. -8.  Geheftet 
«  K  =  5  M.  40  Pf. 

Die  Fechtkunst.  Von  Qustav  Heroseil, 

k.k.  Hauptmann  der  n.  a.  Landwehr,  konigl. 
Landes-Fechtmeister  zu  Prag.  Ritter  des 
kais.  österr.  Franx  Josef-Ordens,  des  königl. 
s'ichs.  Albrecht-Ordcus  I.  Cl.,  Besitzer  des 
heritoßl.  Sacbsen-Coburg-Gotha'schen  Ver- 
dienst-Ordens für  Kunst  und  Wtssensch.if- 
Zweite,  vermehrte  Auflage.  Mit  2.r>  Taf  , 
nach  der  Natur  aufgenommen.  1~  Bogen. 
Gr. -8.  Elegante  Ausstattung.   Geh.  8  K 

-  7  M.  20  Pf.    In  Original  -  Pr.ichtband 

11  K  =  10  M. 

Unterricht  im  Säbelfechten.  Von  Qastav 
Hergsell,  k.  k.  Oberlieutenant  dern.  a.  Land- 
wehr, k.  Landes  -  Fechtmeister  xu  Prag. 
!>  Bogen  Gr. -8.  Elegante  Ausstattung. 
Geh.  S  K  30  b  -  8  M.  Eleg.  geb. 
.'»  K  -  4  M.  50  Pf. 
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